
155М 0130 -- 2701 

= ыы 
СЛАВА СОВЕТСКИМ ВООРУЖЕННЫМ СИЛАМ! 

з 



НАВСТРЕЧУ ЮБИЛЕЮ ОКТЯБРЯ 
Коллектив Шахтинского авиаремонт- 

ного завода ДОСААФ, успешно решая 
задачи по восстановлению ресурса са- 
молетов Ан-2, Як-52, «Внльга-35», дви- 
гателей М-14П, М-14Б н АИ-14РА, снс- 
тематическн перевыполняет плановые 
задания. Хороших показателей в рабо- 
те добилась специализированная брига- 
да сборщиков, которой руководит мас- 
тер участка А. Салий. В 1986 году она 
выполнила план на 102%. В этом за- 
слуга ударников коммунистического 
труда С. Заболотнна, С. Сапрыкнна, 

И. Рогулина, других членов бригады. 

Готовясь достойно встретить 70-ле- 
тие Великого Октября, бригада обяза- 

лась отремонтировать на сэкономлен- 
ных матерналах сверх плана самолет 
«Вильга-35А». К 117-й годовщине со 

дня рождения В. И. Ленина комплекс- 

ная бригада. слесарей-сборщиков обя- 
зуется отремонтировать на сэконом- 
ленных материалах самолет Як-52. 

В состав бригады входит 26 рабочих 

различных специальностей, в том чнс- 
ле семь ударников коммунистического 
труда: Р. Кащан, В. Глебов, Г. Куль- 

ков, В. Чернобоков, Ю. Перфильев, 
В. Проворотов, А. Рыпнсов. Бригадир 
коммунист В. Наместинков — лучший 

рационализатор, работает с «личным 

клеймом», за высокие трудовые дости- 

жения награжден орденом «Знак По- 

чета». 

Претворяя в жизнь решения ХХУП 
съезда КПСС, труженикн завода посто- 
янно совершенстауют професснональ- 
ные знання, борются за высокую куль- 
туру производства, успешное решение 
вопросов коренной перестройки пронз- 
водства, ставят перед собой задачу в 
12-й пятнлетке добнться увеличения 
‘объема продукции на 122 н роста про- 

нзводительности труда на 120 процен- 

тов. 
0. МИШИН 
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Завершается Всесоюзный 
месячнин оборонно-массо- 
вой работы. В этом году он 
посвящен 69-й годовщина 
Советсной Армны м Военно- 
Морского Флота м 60-летню 
дважды орденоносного Доб- 

НАГРАЖДЕНЫ 

ДИПЛОМАМИ ФАИ 
Международная авнацн- 

онная федерация (ФАИ) 
наградила дипломами 
спортсменов, успешно вы- 

ступившнх на У чемпионате 
мира по вертолетному спор- 
ту в Англим. Среди награж- 
денных — члены сборной 
СССР Н. Варнчева м О. Ше- 
велева (лучший женский 
экипаж), С. Игнатенко — 
Р. Башнров (второе место в 
четвертом упражненнн — 

слаломе). 

ровольного общества содей- 
стеня армыы, авнацин н фло- 
ту. 

В большинстве оборонных 
организаций месячинн про- 
ходит организованно м со- 
держательно. В Москве, Кн- 
еве, Мннске, Волгограде, 
Краснодарсном ин Примор- 
сном нраях, Куйбышевсной, 
Брянсной и ряде других об- 
ластей состоялись  цинлы 
лекций, донладов мн тематн- 
ческих вечеров на воемно- 
патрнотнчеснне темы, встре- 
чи с отважными фронтовн- 
нами, авнаторамы, ветерана- 
мн Вооруженных Сил м тру- 
да. В азроклубах, других 
учебных мн спортивных ор- 
ганизациях ДОСААФ про- 
шлн  военизированныв по- 
ходы, соревнованыя по тех- 
инчесним н военно-прынлад- 
ным видам спорта на призы 
нменн прославленных — лет- 
чинов — Героев Советсного 
Союза. Интерес молодежи 

вызвалн встречи с ведущи- 
мн спортсменами страны. 

В ходе мероприятий осо- 
бое место уделяется пропа- 
ганде ратмого подвига, слав- 
ных революционных и бое- 
вых традиций партни, со- 
ветского народа, его Воору- 
женных Сил. Проведены 
торжественные собрания, 
тематические вечера, посвя- 
щенные 60-летню ДОСААФ 
СССР, на ноторых состоял- 
ся взволнованный разговор 
о преемственностн мн разви- 
тнн традиций оборонного 
Общества. С особой тепло- 
той воспринымались выступ- 
ления воспитанников Осо- 
авнахнма, участиннов ис- 
панских событий и Велыной 
Отечественной войны, а тан- 
же питомцев ДОСААФ, от- 
личившнхся прин выполне- 
нын интернационального 
долга в Афганистане, за 
время армейской службы в 
авнацнонных частях. 

ПАМЯТНЫЕ МЕДАЛИ 
Четыре года ааа верто- 

ы летным заводом ла уч- 
реждена бронзовая медаль 
в память о талантливом 
нонструнторе и ученом, пер- 
вом летчине-нспытателе оте- 
чественных вертолетов А. М. 
Черемухнне. С тех пор ею 
награждаются лучшые вер- 
толетчним, завоевавшие пер- 
вывз места на всесоюзных 
соревнованиях. 

1986 году медвлы нме- 
нн А. М. Черемухина удо- 
стоены: абсолютная чемпн- 
онна !Х Спартаннады наро- 

дов СССР н ХХУП первен- 
ства страны, мастер спорта 
международного нласса, лет- 
чын-ииструнтор Сумсного 
аэронлуба Л. Татаринова; 
абсолютный чемпнон СССР, 
мастер спорта международ- 
мого нласса, старшы лет- 
чик-инструнтор Саратовсно- 
го высшего военного авна- 
ционного училыща летчиков 
напнтан В. Васянын нм абсо- 
лютный чемпион Спартанна- 
ды, мастер спорта, ниструнк- 
тор-летчинк Саратовсного 
аэронлуба В. Панарин. 

+ столы 

ОНСТАНТИН 
АЛЕКСЕЕВИЧ 
КАЛИНИН 

* 

«Л» ХИЧЛУ9ахя ААОЧЛАДЭНОХЛ 
На зданин Харьковского авнацн- 

онного производственного объедн- 
нення нменн Ленннсного комсомо- 
ла в день б0-летня завода открыта 
мемормальная доска военному лет- 
чниу-инжемеру, видному советсно- 
му авманонструнтору Константину 
Аленсеевычу Калинину. 

Автор 16 тнпов самолетов н нх 
модифинаций, К. А. Калинин был 
первым директором и главным нон- 
струнтором Харьновсного авназаво- 
да, на нотором стронлнсь многив 
машнны, разработанные под его 

рунмоводством. 
Самолеты, построенные в Харь- 

нове в послевоенные годы, напри- 
мер, Ту-134, в течение длительного 
времени были основными машина- 
мн среднемагистральных — пвсса- 
жирсных авиалиний. 

В. САВИН 

Фото П. БОРИСОВА 

ГОТОВЯТСЯ МЕЖДУНАРОДНЫЕ ЭКИПАЖИ 
В пресс-центре МИД СССР журнали- 

сты встретились с участниками пред- 
стоящего в нынешнем году советско- 
сирийского космического полета. На 
вопросы корреспондентов ответили лет- 
чики, заверщившие в Звездном городке 
курс теоретических занятий. 
Представляя  подполковников ВВС 

Сирии Мухаммеда Фариса и Мунира 
Хабиба, вошедших в состав основного 
и дублирующего зкипажей, замести- 

тель начальника Центра подготовки 
космонавтов А. Леонов отметнл, что 
команднром первого назначен подпол- 

ковник Александр Викторенко, бортин- 
женером — летчик-космонавт СССР 
Герой Советского Союза Александр 
Александров; М. Фарису отведена от- 

ветствениая роль космонавта-нсследо- 
вателя. Такне же обязанности и у его 
товарища М. Хабиба в дублирующем 
экипаже, в который включены: коман- 
дир -- подполковник Анатолий Со- 

ловьев, бортинженер — летчик-космо- 
навт СССР дважды Герой Советского 
Союза Виктор Савиных. 
Руководитель полета В. Рюмин со- 

общил, что старт намечен на конец 

— 

нюля. В программе — н это традиция 
всех международных экспедиций на 
советских кораблях — исключительно 
мирные эксперименты. В частности, 
космонавты займутся исследованнем 
природных ресурсов, сельскохозяйст- 
венных угодий, водоемов на террито- 
рнн Снрин, а также нзучением ноно- 

сферы. Кроме того, проведут исследо- 
вания сердечно-сосуднистой снстемы и 
вестибулярного аппарата каждого чле- 
на зкипажа в условкях невесомости. 

В. АНИСИМОВ 



ЗА ПРАВО 
ОБЛАДАТЬ 
ПРИЗОМ 

Барнаульское высшее во- 
енное авиацнонное учнли- 

ще летчиков нмени главно- 

го маршала авнацны К. А. 
Вершинина. В нем, средн 
отделений первокурсни- 

СПЕШИТЕ 

ЗАКАЗАТЬ 
В «КР» (№ 8, 1986 г.) рас- 

сказыввлось о выпуске мик- 
родвигателей ДП-03, работа- 
ющих иа газе СО,. Его тех- 
ннческие характеристики: 
объем — 0,27 см время 
действия за одну заправ- 
ку — 15—40 с; число обо- 
ротов — 2500 об/мии. 
Топливная система моде- 

ли запрввляется газом от 
стандартного баплончика 

НА КУБОК ИМЕНИН 
В. КРЕСТЬЯННИКОВА 

Последнне соревнования 
мннувшего года собралн в 
Узбеннстане более ста па- 
рашютнстов страны. Здесь 
проводилось отнрытое пер- 
венство Туркестанского во- 
енного онруга на нубон име- 
ни заслуженного мастера 
спорта ССР, абсолютного 

В Польше проходит нспы- 
тання новый двухместный 
чебно-боевой самолет 1-22. 
онструктор машины —донк- 

тор Альфред Барон и лет- 
чин-инспытатель Варшавсного 
института авнацин Людвиг 

НА СМЕНУ 

ков, есть два необычных, 
отличных от остальных: «Но- 

восибирский комсомолец» 
н «Алтайский комсомолецю. 

В составе первого — кур- 
санты, пришедшие в учили- 
ще пло путевкам Новосибир- 
ского обкома комсомола. 
Многие из них заннымались 

в школе юных пилотов, дей- 

ствующей прн аэроклубе 
ДОСААФ. В свое время этот 
аэроклуб дал путевку в не- 
бо трижды Герою Советско- 
го Союза А. Покрышкину. 

для бытовых сифоиов. В 
комплект двигателя входят 
устройство для прокалыва- 
иия баллончиков и воздуш- 
ный винт дивметром 178 мм 
и шагом 200 мм. 

Завод-изготовитель нема- 
ло сделел для отработки 
конструкции, повышеиия ка- 
чества и увеличения объе- 
ма выпуска двигателей. По 
своим даиным они находят- 
ся на уровне лучших зару- 
бежных образцов, квк отме- 
чено в чехословацком жур- 
нале «Моделаж» (№ 9, 
1986 г.). 
Двигвтель ДП-03 — пред- 

ставляет интерес квн для 
членов авиамодельных ируж- 
ков, тан и для заиимаю- 
щихся индивидувльно. 

Всем, нто заннтересуется 
этим орнгымальным мотор- 
чнком, сообщаю, что зана- 
зы можно направлять по 
следующим адресам: от орга- 
низаций — 620134, г. Сверд- 

чемпнона мнра 1966 г. 
В. Крестьяннинова. 
Спортсмены ТурнВО вме- 

сте с прыехавшиыми нз раз- 
ных регнонов страны номан- 
дамн-чемпнонамн ведомств 
в сложных погодных усло- 
внях разыгралн медали н 
призы соревнованнй. 

В прыжнах на точность 
приземления победили В. Ко- 
ротеева н Л. Абдурахманов 

Натканнец сообщают, что 
она нымеет передовую нонст- 
рунцню н по своим летно- 
техничесинм данным значи- 
тельно  превосходнт пред- 
шественннна — сернйную 
«Искру». Скорость полета — 

«И СКРЁЕ» 

Во втором отделенин — по- 

сланцы Алтайской комсо- 

мольской органызацыы. 

Между отделеннямн ндет 

соревнование за право об- 
ладать переходящим прн- 
зом нмени маршала авна- 
цин А. Покрышкина. Приз 
учрежден совместно Алтай- 
скнм крайкомом н Новосн- 

бирским обкомом комсомо- 
ла. Он вручается по ито- 
гам семестра отделеныню, 
добившемуся высоких ре- 
зультатов в учебе и службе. 

ловсн, ул. Монтажныинов, 24, 
Свердловсное областное 
предприятие оптовой тор- 
говли «Роснультторг», теле- 
фон 52-54-77; от частных 
лиц — 620068, г. Сверд- 
ловсн, ул. Учнтелей, 38, 
Свердловская база «Посыл- 
торга». А у двнгате- 
ля — С8-085-01-954. Цена 
двигателя — 11 руб. 60 ноп. 

Можно заказать отдельно 
воздушные винты по этым 
же адресам. Артикул воз- 
фушиного винта — СВ-085-01- 

. Цена воздушного вин- 
та — 30 ноп. 

А. АЛЕКСЕЕВ, 
мастер спорта, старший 

ннженер-конструнтор 

От номиссни по качеству. 
Просьба ко всем авиа- 
модельным лабораториям, 
кружнвм, спортсменам, по- 
желавшим заказать микро- 
двигатель ДП-03, сообщить 
комиссии о результатах его 
энсплуатации. 

(оба — ТуркВО). В анкроба- 
тнчесних прыжнах первен- 
ствовалны И. Тнвельнова (Мо- 
снва) н В. Трофименно (Се- 
вастополь). В сумме двое- 
борья первые места занялн 
А. Конашева н Л. Абдурах- 
манов (оба ТуркВО). 

Кубон ыменн В. Крестьян- 
нинова вынграла сборная 
номанда Туркестанского во- 
енного онруга. 

онолозвуновая, длина раз- 
бега н пробега не превыша- 
ет 1000 метров. 

Кан сообщает журнал 
«Снишидлата Польсна», само- 
лет имеет высонорасполо- 
женное трапецневндное в 
плане нрыло с четырьмя 
пилонамн для подвесны во- 
оружения. Силовая установ- 
на состоит из двух двыгате- 
лей, «прыжатых» н фюзеля- 
жу. Удачная форма н рас- 
положенне набины дают 
курсанту н инструктору хо- 
роший обзор. Кроме того, 
инструктор может свободно 
наблюдать зв действиями 
ученнна благодаря более 
высоному расположенню 
заднего нресла. 

На опытных энземплярах 
1-22 проводятся нспытання 
натапультнруемых иресел 
новой нонструнцни. Предва- 
рительно манет набины был 
проверен на самолете-лабо- 
раторин, ноторый, достигвя 
скоростн 150 нм/ч, на раз- 
беге, не отрываясь от зем- 
ли, «выстреливал» новыв 
снденья с манененом. Пара- 
шют, раснрываясь на высо- 
те оноло 80 метров, «прн- 
землял» манекен без малей- 
шнх повреждевщий. 

Е. ГОРДОН 

ЛЕТЧИК, 
СПОРТСМЕН, 

ТРЕНЕР 
ЦК ДОСААФ Казахской ССР вы- 

пустип листовку, в ноторой рас- 
сказывается о летчике 1-го клвс- 
са авиации` ДОСААФ, абсолютном 
чемпионе Казахстана по высшему 
пилотажу, заслужеииом тренере 
республики Ю. С. Ельцове. 

Мечта Юрия о полетах осущест- 
вилась в 1973 году, когда он беэ 
отрыва от производства иачал за- 
ниматься в Алма-Атниском аэро- 
клубе ДОСААФ самолетиым спор- 
том. Первыми его наставниками, 
дввшими путевку в иебо, были 
летчнки-инструкторы Г. Тимонина 
и Г. Абулбакиева. Годы упорного 
труда ие прошли двром. Ельцов 
стал призером республиканских 
соревнований и матчевых встреч. 
Ему было присвоено звание масте- 
ра спорта СССР. 

Организаторские способности и 
качествв мастера производствеи- 
ного обучения проявились у Юрия 
после назначения его летчиком- 
инструктором. Болеа шестидесяти 
юношей и девушек обучил он лет- 
ному мастерству. Из них восемь 
спортемеиов стали мастерами спор- 
та СССР, а С. Боряк — мастером 
спорта международного класса. 

На общественных началах Ель- 
цов создал и тренирует сборную 
команду Казахской ССР по само- 
летному спорту. В ней утверднлась 
обстановка строгой взыскательнос- 
ти н требовательности, товарищес- 
кой взаимопомощи. Все это при- 
несло свои результаты. Сборная 
о тини дважды подряд (1983— 
984 гг.) завоевывала первое место 

в чемпионате СССР по высшему 
пилотажу. 

В 1986 году Ельцов исполнял 
обязаныости иачальника аэроклубв. 
Трудовой ноллектнв решает новые 
задачн: готовит курсантов ранннх 
возрастов для поступления в воен- 
иые авивцнонные учнлища летчи- 
ков н штурманов. Недавно аэро- 
клубу присвоено зваине образцо- 
вого. А Ю. С. Ельцов Указом Пре- 
зидиума Верховного Совета СССР 
иагражден орденом Дружбы На- 
родов. 

В. ГРИБАЧЕВ, 
ы старший методнст 

республинанского Дома ДОСААФ 
Алма-Ата 

ЧИТАЙТЕ 
В ЭТОМ НОМЕРЕ: 

— Решения ХХУИ съезда КПСС — 
в жизнь. 

— Мастер неотразимых атак. 

— В небе Отчызны. Русский воз- 
душный богатырь. 

— Самый лучший профипь. 
— Высший пилотвж: проблемы м 

решения. 
— В-52 наносит удар по ОСВ-2. 

За нашу Советскую Родину! 
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_ НЕСК РУЩ 

КРАСНЫЕ 
ВОЕННЫЕ 
ЛЕТЧИКИ ХРОНИКА 

СОБЫТИЙ 

ГРАЖДАНСКОЙ ВОЙНЫ 
После свершения Октябрь- 

ской социалистической рево- 

люции авмационные части Пет- 
роградского гарнизона пере- 
шли на сторону Советской вла- 
сти. На собрании нх предста- 
вителей быпо избрано Бюро 
комиссаров  авмационных и 
воздухоплавательных частей 
Петрограда. Его председате- 

лем стап  летчик-большевик 
А. Можаев. 

о 
В ноябре 1917 г. в помощь 

Красной гварднми по указанию 
В. И. Ленина был сформиро- 
ван первый авиационный от- 
ряд. На базе старых авмаци- 

онных частей за два месяца 

2 

создано шесть социалистичес- 

кмх авиаотрядов. 

® 
25 марта 1948 года начапа 

формироваться Северная груп- 
па тяжелых бомбардировщи- 

ков «Илья Муромец» под ко- 

мандованием бывшего штабс- 

капитана А. Панкратьева. В ап- 
реле — воздушная бригада 
особого назначения в составе 
истребительного м двух гидро- 

дивизмонов — первое соеди- 
нение советской морской авиа- 
цим. 

В строю красной авиации 
оставалось менее 10 процен- 
тов самолетов русской армим. 
Всего — 266 исправных м 59 
неисправных машин. 

ТИ 

ИМАЯ ИЛ 
К 70-ЛЕТИЮ 
ВЕЛИКОГО 

ы ОКТЯБРЯ 

Несокрушимые и легендарные — тёк 

гордо и любовно называют 
люди Вооруженные Силы СССР. 

На всех этапах своего 
пути они беззаветно 
своему народу, 
возложенные на них высокие н ответ- 

ственные задачи. 

„ВР 
д | 

у", 

советские 

героического 
служат Роднне, 

достойно выполняют 

Революционно настроенные 
рабочие Москвы н Петрограда 
в годы гражданской войны 

изготовили 669 самолетов и 
270 двигателей. Количество же 
действовавших на всех фрон- 
тах боевых машин красной 
авмации не превышало 250— 

300 самопетов. Большинство 
постоянно находилось в ре- 
монте. 

Но, несмотря на количест- 
венное м качественное превос- 
ходство противника в технике, 
красные военные летчики ус- 
пешно выполняли  поставпен- 
ные перед ними задачи — на- 
стойчиво вели разведку, осу- 
ществляли связь, бомбили вой- 

ска м корабли бепогвардейцев 
и интервентов, сбрасывали на 
вражеской территорим листов- 

ки. 

42 июпя 1918 года по лично- 

му указанию В. И. Ленина соз- 
дана 1-я советская боевая мс- 
требительная авмагруппа в со- 
ставе 32 разнотипных самоле- 
тов под командованием быв- 
шего унтер-офицера коммуни- 

ста И. Павлова. В августе на 
Восточном фронте она одер- 
жапа значительные победы. 
Доблесть м отвагу проявили 
красвоенлеты Н. Горунов, Ф. 

ми, 

ЕГЕНДАРНАЯ, В 

Ингаунис, А. Казеннов, А. Ко- 
валенко, А. Кравцов, И. Савин, 

Г. Сапожников, И. Сатунин, 
Е. Стоман, А. Томашевский, 
летчики-наблюдатели К. Жаке- 
внч, Л. Петроа, Е. Ухин. С тех 
пор в честь первых успехов 
красной авмации День Воздуш- 

ного Флота в нашей стране 
празднуется в августе. 

40 октября впервые в граж- 

данской войне летчик Ф. Граб 
м петнаб А. Шульц в районе 
станции Шамары  Екатерин- 
бургской губернии в воздуш- 
ном бою сбили белогвардей- 
ский самолет. Этот счет авма- 
торов моподой республики 
бып продолжен. За четыре 
месяца боевых действий под 
Астраханью и Черным Яром 
выпускники Московской авма- 
ционной школы Д. Щекин и 
А. Коротков, летавшие на ист- 
ребитепях — «Ньюпор-23» и 
«Спад-7», сбили три англий- 
ских бомбардировщика «Де- 
Хэвиленд-9». Высокое — воин- 

ское мастерство в боях под 
Царицыном проявили летчики 
Волжской военной фпотилий 

С. Козлов, Е. Петкевич, Б. Чух- 
новский м П. Полозенко. 

Важную роль морская авиа 



БОЯХ ПОЗНАВШАЯ РАДОСТЬ ПОБЕД 
крылатых 

защитников Отечества в годы граждан- 
ской и Велыкой Отечественной войн. 

На снимке слева — высококлассные 

Наши Армия мн Флот являются надеж- 
ным и прочным гарантом мира и безо- 
пасности народов. На ХХУП съезде 
КПСС подчеркивалось, что они достой- 

но выполняют свой долг н располагают 
всем необходимым, чтобы надежно за- 
щитить мирный труд, мирную жизнь 

советских людей. В Программе КПСС 
отмечается: «Партия будет н впредь не- 
изменно заботиться о том, чтобы бое- 

вой потенциал Советских Вооруженных 
Сип представлял собой прочный сплав 
воинского мастерства н высокой техни- 
ческой оснащенности, идейной стойко- 
сти, образованности н днециплины лич- 
ного состава, его верностн патрнотыче- 
скому н интернациональному долгу». 

Главной силой армин и флота явля- 

ются наши замечательные воины, в чьих 
руках находится грозное оружие. Сего- 
дня мы рассказываем о воинах ВВС, 
летчнках-фронтовиках, прославивших 
Родину в боях за ее честь и независи- 

мость, и авнаторах наших дней, достой- 

но продолжающих их ратную славу. 
На снимках представлены лучшие 

офицеры одного из авиационных пол- 
ков. Все они — отличныкны боевой и по- 
литнческой подготовки, летчики первого 
класса. После успешного окончания 
Ейского высшего военного авнационно- 

го училища летчиков им. дважды Героя 
Советского Союза летчика-космонавта 
СССР В. М. Комарова за короткое время 
стали мастерами своего дела. Отличные 
пилоты, умелые воспитатели, они страст- 

но пропагандируют подвиг 

специалисты, коммунисты — капитаны 
С. Юрчук ин П. Свиридов. Не раз под- 
нимались они парой для выполнения 
учебно-боевых задач и всегда решали 
нх с оценкой «отлично». Ныне онн 
ндут впередн соревнующихся за достой- 
ную встречу 70-летия Великого Ок- 
тября. 
Военные летчики, верные наследники 

славы отцов м дедов, всегда в постоян- 
ной боевой готовности к самоотвержен- 
ной защите священных рубежей Совет- 
ской державы. На снымке справа — 

перед вылетом на перехват. 

И 

ция сыграла в защите Петро- и вывезти на своем самолете герский интернационалист П. Межераупа сбросили бом- 

града. 6 августа 1919 года че- Ю. Братолюбова, мо при по- красный военный летчик бы на банду Агаджи-Ишана, а 

тыре гидросамолета М-9 под садке потерпел аварию. Бело- Г. Киш, летавший с протезом затем с высоты 75—100 мет- 

прикрытием двух мстребите- казани схватили красвоенлетов ноги, ампутированной выше ров обстреляли ее из пулеме- 

пей «Ньюпор-17» в районе м расправились с ними. колена. Его подамги были от- тов. Понесшне большие поте- 

Бьеркских шхер совершили мечены орденом Красного ри, деморапизованные басма- 

напет на внглийскую базу гид- В сражениях разрабатыва- Знаменн. чи были затем наголову раз- 

ропланов и ааматранспорт с 12 
самолетами на борту. Транс- 
порт был подбит м загорелся. 

В. И. Ленин, разрабатывая 
мероприятия по борьбе с бе- 
пой кавалермей, особое зна- 
чение  придавап действиям 

авнации. В записке РВС Рес- 
публики от 4 сентября 1919 го- 
да он писал: «Конница при 
низком полете аэроплана бес- 
сильна против него». 
Для протмаодействия враже- 

ской коннице была создана 
авмационная группа особого 
назначения под командовани- 
ем начальника — Московской 
авмационной школы Ю. Брато- 

пюбова. Летчики с малых вы- 
сот расстреливали, пулеметным 
огнем врага, сбрасывали на 
них бомбы м металлические 
авмационные стрелы. 

24 сентября во время вы- 

полнения задания самолет ко- 
мандира группы был подбит и 
совершил вынужденную по- 
садку. Молодой летчик Е. Ге- 
расимов решил приземлиться 
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лись новые приемы атак с воз- 
духа. 10 ноября петчик 24-го 
авнаотряда Н. Петров на ист- 
ребителе «Ньюпор» впервые 
осуществил бомбометание с 
пикирования м обрушил пак- 
гауз на станции Нежин. 

12 августа 1920 года, отра- 

жая напет на переправу через 
Днепр семм белогвардейских 
ахэвилендов», летчик 6-го авма- 

отряда мстребителей Н. Ва- 
сильченко на самолете «Нью- 

пор-17» сбил два мз них. 8 сен- 

тября, несмотря на нелетную 
погоду и сильный дождь, крас- 

военлет А. Туманский на тяже- 
пом бомбардировщике «Илья 
Муромец» нанес удар по бе- 

логвардейскому аэродрому 

Федоровка м уничтожил четы- 

ре врангелевских самолета. До 
этого А. Туманский, летая на 

истребителях, сбил два немец- 
ких м один белогвардейский 
самолет. 

В боях под Перекопом все- 
общее призненме получил вен- 

Приказом Реввоенсовета Рес- 
публики от 20 сентября 1921 
года за отличия в боях с аран- 
гелевцами 35-й разведыватель- 

ный авмаотряд 9-й Кубанской 
армим, совершивший 643 бое- 
вых вылета, а также 9-Й воз- 
духоплавательный отряд под 

командованием П. Федосеен- 
ко, осуществивший 100 подъе- 

мов аэростата для разведки и 
норректировки артиллерийско- 

го огня, были награждены По- 

четными Революционными 

Красными знаменами. 

Всего в годы гражданской’ 
войны красные военные лет- 
чики произвели 17 377 самоле- 
то-вылетов, летчики морской 
авмации — более 2000. 

В Средней Азим советские 
летчики наносили удары по 
крупным басмаческим бандам. 
49 марта 1924 года в районе 

озерв Тузсултан юго-восточнее 

Хмвы пять самолетов под ко- 
мандованмем начальника авма- 
цим Туркестанского фронта 

громлены бойцами 4-го кава- 
лерийского полка. 

В период 1919—1933 годов 

орденами Красного Знамени 
были награждены 166 летчи- 

ков, командиров, комиссаров 
м начальников штабов авмача- 
стей, 42 летчика-наблюдателя, 

42 воздухоплавателей, 10 авма- 
техников м мотористов, в том 
числе тремя орденами Крас- 

ного Знамени — командир 
авмагрулпы М. Павлов м двумя 

орденами Красного Знамени — 

24 военлет. 
Постановлением ЦИК СССР 

от 17 апрепя 1932 года 51-я 
тяжелобомбардировочная —эс- 
кадрилья — преемник боевой 
славы дивизмона легендарных 
воздушных кораблей «Илья 
Муромец» — была награждена 
Почетным Революционным 
Красным знаменем. 

В. ГОЛОВЕШКИН, 
сотрудник Центрального 

музея Вооруженных 

Сил СССР 

Е 



Испания. Годы антнфашистсной вой- 
ны. На защиту молодой республнны при- 
шлы тысячы добровольцев, в мых чысле 
достойное место занялны советснне лю- 
дн, вонны Красной Армны — летчнынн, 
танкисты, артыллеристы. Мужественно 
сражались онн нан на земле, тан н в 
небе. Проявылн немало примеров муже- 
ства, высоного воинсного мастерства, 
иниыцматнвы и разумного рнсна. Из 160 
летчинов-добровольцев 35 удостоены зва- 
ння Героя Советского Союза. 

„„.Жарним было лето 1937 года. И по- 
тому, что солнце палило нещадно, н 
потому, что бон в небе Мадрида шли 
непрестанно. С утра н до вечера сража- 
лись нашы пнлоты, отражая налеты 
бомбардировщиков на столыцу Испанин. 
«Фнаты», «савойн», «юннерсы» уничто- 
жалнсь точным разящим ударом. 

Неся большие потери, фашисты решн- 
ли нзменить тактику, от дневных груп- 
повых налетов перешлн н однночным 
действиям ночью. Такне налеты особого 
вреда не приносят, — не тан-то просто 
отыснать неосвещенную цель и поразить 
ее, — но постоянный гул ночью раздра- 
жал, действовал на псыхину. В напряжще- 
инн оказалысь жытели городов, войска 
на переднем нрае, авнаторы. Технины 
не моглы оставлять самолеты, маходи- 
лнсь постоянно оноло ннх. 

Что делать? И советские летчннн при- 
нялы необычное по тому времени реше- 
ние: отражать налеты м в темное время 
сутон. Эснадрнлья Анатолня Серова, 
оборонявшая Мадрид, асполагала не 
аэродромом, а небольшой полевой пло- 
щадкой, с трех сторон сжатой холмамн, 
затрудняющими подход даже днем. Не 
было тогда проженкторных установон, 
элементарного светового оборудовання, 
необходнмого для ночного старта, а 
о наних-лнбо средствах управления н 
наведения не могло быть н речи. 

Но советские летчнкны умелы  нахо- 
дить выход ыз самых сложных  снтуа- 
ций. Нашлы его н теперь: ‘место посадки 
самолетов решено было подсвечивать 
фарами автомашин. Одновременно ре- 
шалась проблема светомасныровнн аэро- 
дрома: фары можно выключить в лю- 
бую мннуту. 

26 нюля 1937 года два боевых това- 
рнща — Анатолнй Серов н Миханл Яну- 
шын первыми из группы советсных лет- 
чннков поднялись в ночное небо м прн- 
ступилн к барражнрованию. Серов на 
высоте 2000 метров, Якушин — 3000. 
Прошло десять мннут — ннного... 
— Было досадно от мысли, — рас- 

сназывает генерал Якушин, вспомнная 
даленое прошлое, — что наш замысел 
может сорваться, полет онажется безре- 
зультатным. И вдруг замечаю след от 
выхлопных газов ндущего н городу са- 
молета. Разворачнваюсь н — за ним. 
Враг не виднт меня, да м не мог он 
предполагать наличня истребытелей в 
воздухе... 

Оставаясь незамеченным, Янушин при- 
стронлся нк бомбардировщину, уравнял 
скорость, прницелнлся нм отнрыл огонь. 
Вспыхмуло пламя, загоревшийся  само- 
лет начал стремительно падать. Якушик 
снизился, вышел к аэродрому н сел на 
освещенную фарамны полосу. 

В следующую ночь другой  фашист- 
ский бомбарднровщин был сражен Ана- 
толнем Серовым. Через несколько дней 
у под Сарагоссой одержал победу 
ван Еременно. 
Тан русснные летчики-интернационали- 

сты отнрылн новую главу в нсторин 
авмацин — отражение налетов ночных 
бомбардировщиков. Появнлись группы 
нстребнтелей-ночников нм среди респуб- 
линанцев. Все чаще сталы  вспыхивать 
в темном небе фашистскне самолеты, 

Полковник в отставке 
М. ГОЛЫШЕВ 

Александр 

Колдунов, попал он туда лишь к весне 
1943 года — через запасной полк. Но 
вот ведь счастливый «парадокс»: позже 
других пришел, да многое успел. До 

Как нм рвался на фронт 

конца войны А. Колдунов совершил 
358 боевых вылетов, провел 96 воздуш- 
ных боев, лично сбип 46 фашистских 
самолетов] 

Для каждого фронтового летчика не 

было выше оценки, чем признание его 
авторитета боевымн друзьями. Бывший 
однополчанин старший лейтенант Иван 

Поцыба так вспоминает о первых встре- 
чах с Александром Колдуновым: 

— Служили мы в одной эскадрилье. 

Смотрели на него поначалу с некото- 
рым сомнением: худой высокий, на 
вид он казался неловким. Но это впе- 
чатление было обманчивым. В небе 
Колдунов преображался, был поистине 
виртуозом. В бою видел дальше и рань- 
ше всех. И стрелял по-снайперски — 
коротко и разительно. Этому он и учил 
своих ведомых. 

„.Возвращались однажды летчики по- 
сле штурмовки артиллерийских пози- 
ций за Днестром. Фашисты там сильно 

укрепились в кодрах, молдавских ле- 
сах. Уже километрах в двадцати поза- 

ди осталась линия фронта. Вроде до 
своего аэродрома рукой подать. Пило- 
ты в кабинах расслабились — скоро 
дом. И вдруг машина Колдунова, сде- 

лав ‘глубокий крен, резко пошла в раз- 
ворот. Летчики группы — за ним. И 
хорошо, что вовремя: из облаков вы- 
валились «мессеры» и устремились в 
атаку, причем они атаковали сзади- 
сверху. Так опытный ведущий, хотя и 
летел далеко впереди, раньше всех об- 
наружил вражеские истребители и, со- 
вершив резкий маневр, сорвал немцам 
атаку и спас ведомых от губительного 
огня, а потом мн сам атаковал. Летчики 
группы — за ним. Развернулись на 180 
градусов и пошли в лоб... Не выдержали 
нервишки у фашистов,  повернулн 

вспять... 

Но особенно удивил однополчан Кол- 
дунов в апреле 1944 года, когда войска 

3-го Украинского фронта освобождали 
Одессу, а истребители поддерживали 
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их наступление с 
17-й воздушной армии. Полк стоял на 
аэродроме, расположенном недалеко 
от местечка Выгода, где был штаб авиа- 

дивизии. И вот, совершенно неожидан- 
но сюда прибыл Пьер Кот, министр 
агиации Франции. Он инспектировал 
тогда французскую эскадрилью «Нор- 
мандия — Неман», которая также летала 
на «яках». Встретился министр с руко- 
водством дивизии, представителями вы- 
шестоящего командования. Заинтересо- 
вался: почему у пилотов истребитель- 
ного полка так много сбитых самолетов 
противника? Французский гость, сам в 
прошлом летчик, усомнился: не попал 
ли он в особую часть, где воюют от- 
борные асы? И попросил командира ди- 
визии Бориса Александровича Смирно- 
ва: пусть“кто-нибудь низ молодых петчи- 
ков покажет технику пилотирования. 
Выбор пал на Колдунова. 
Александру поставилн задачу пока- 

зать на Як-1! пилотаж над аэродромом. 
Требовалось на союзников «произвести 
впечатленне», продемонстрировать, на 
что способны советские летчики. 

Взлетел он лихо, как тогда говорили 
«по-гвардейски». Отошел немного от 
аэродрома и минуты через три-четыре 

воздуха в составе 

метеором понесся к будке СКГ, где 
собрались летчики, гости, командова- 
ние. В начале аэродрома перевернул 
машину вверх колесами м так пролетел 
над посадочной полосой. Затем самолет 
сделал полубочку и уже в нормальном 
положении вошел в крутой вираж: крен 
под девяносто! Над СКП «як» резко 
пошел в набор, свечой ринулся в голу- 
бизну неба. Присутствовавшие на аэро- 
дроме авиаторы и иностранные гости 
едва успевали за ним следить. Министр 
авиации Франции не переставал востор- 
гаться: «Вот это пмылот! Ас!» — и ожив- 

ленно жестикулировал после каждого 
нового каскада фигур высшего пило- 
тажа Колдунова. 

Когда новенький «як» приземлился и 
зарулил на стоянку, Пьер Кот подошел 
к самолету и вручил спрыгнувшему на 
землю Колдунову свом золотые часы. 
— Такого я еще не видел, — сказал 

он, с чувством пожимая руку летчика. — 
олодец! 
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4987 год — год 70-летия Великого Октября. Продолжая рубрику «Люди леген- 

дарного подвига», мы предлагаем вниманию читатепей очерк о замечательном 

фронтовом летчике-истребителе, дважды Герое Советского Союза, ныне главном 

маршале авмацим, главнокомандующем Войс ками ПВО, заместителе министра обо- 

роны СССР Александре Ивановиче Колдунове. 

МАСТЕР 
НЕОТРАЗИМЫХ АТАК 

Герой Советского Союза капитан Ален- 

сандр  Колдунов (третнй слева) среди 
летчиков своей эскадрильн. 

— Спасибо! — ответил, широко улы- 

баясь, Колдунов. 

Александр не раз покорял своим 

искусством пилотирования и меткой ` 

стрельбы командиров, товарищей, а для 

фашистских летчиков был грозой в не- 

бе. В районе Будапешта шестерка на- 

ших пилотов во главе с Колдуновым 

не раз встречалась со специально 
подготовленной группой «мессершмит- 

тов». Немецкие пилоты летали на раз- 

малеванных драконами н тузами само- 
летах, которые, по мнению  гитлеров- 
ского командовання, должны были на- 
водить панику н страх на советских 
летчиков. Но не сбылись сумасбродные 
надежды арийцев: за семь дней боев 
22 фашистских аса не вернулись на 
свой аэродром. Их вогнали в землю 
летчики комэска старшего лейтенанта 

Колдунова. А паника, на которую нем- 

цы рассчитывали, началась в их стане, 

Но война есть война, однажды доста- 
лось и Александру... Весна сорок чет- 
вертого на Украине оказалась особенно 
сырой, грязи по колено. В это время 
и застрял кавалерийский корпус Плиева 

в районе Днестровского лимана. Коман- 
дованием было принято решение — 
доставить двенадцатью самолетами Ли-2 
продукты, обмундирование, боеприпа- 
сы н сбросить все это в расположение 
кавалернстов, но из-за плохих метео- 
условий вылетели лишь четыре транс- 
портные машины. Выделили и истреби- 
тели сопровождення, ведущим назна- 
чили Колдунова. Когда наши транспорт- 
ные самолеты, став в круг, начали сбра- 
сывать груз на парашютах, откуда ни 
возьмись показались Ю-87 под прикры- 
тием Ме-109. Немецкие пикировщики 

прилетели бомбить наши войска, а тут 
такая добыча — транспортные Ли-2. И 
сопровождение — всего пара совет- 
ских истребителей. И вот все 18 Ю-87 
ринулись, как коршуны, на транспортни- 
ки, предвкушая легкую победу. 

Трудно пришлось тогда Александру 
и его ведомому. Умело маневрируя, 
ведя огонь короткими очередями, на- 
шей паре удалось дать отпор гитлеров- 
цам. Загорелся один «юнкерс», зады- 
мил другой, пошел к земле третий... Но 
остальные «лаптежники», словно очу- 
мев, продолжали наседать. Наши лет- 
чики дрались бесстрашно. В том бою 
они сбили шесть Ю-87. Но и «юнкер- 
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сам» все же удалось подбить самолет 

ведомого. Было повреждено правое 
крыло «яка» Колдунова. Позже инжене- 
ры и техники удивлялись: как только 
летчик смог драться, защищая Ли-2, и 
дотянуть до аэродрома на таком пока- 
леченном самолете! Зато все Ли-2, 

сбросив груз, невредимыми вернулись 
на свой аэродром. 

Что же случнлось в воздухе? Ведь 
Колдунов, настоящий виртуоз, мог в 
тот критический момент отвернуть, уйти 

от огневой трассы? Но тогда был бы 
уничтожен прикрываемый его самоле- 
том Ли-2, а на борту — экипаж, цен- 
ный груз. И летчик принял удар на 
себя. 
..Осенью 1944 года Колдунову, в то 

время уже капитану, Герою Советского 
Союза, представилась возможность ле- 
тать на новеньком Як-3. Машина эта, 
поистине, была превосходной. Летчики 
буквально влюблены в нее. Конструкто- 
ру удалось при разработке сохранить 
многие высокие качества его предшест- 
венника — Як-1. Як-3 стал намного лег- 
че, тяжелые деревянные лонжероны 
крыла были заменены дюралевыми. 
Этим добились двух преимуществ: лег- 
кости и прочности. Улучшилась аэроди- 
намическая характеристика машины: 
водорадиатор заглубили максимально 
в фюзеляж, а маслорадиатор уместили 
в центральной части крыла. Хвостовое 
колесо сделалн убирающимся. Все это 
уменьшило лобовое сопротивление, а 
значит возросла максимальная ско- 
рость. Было несколько модификаций 
машины Як-3 с пушками и пулеметами. 
Но особенно хорош Як-3 с мощным, в 

1800 лошадиных сил, двигателем. Его 

установили на истребителе в сорок 
четвертом году. На этой машине наши 
летчики развивали скорость до 730 ки- 
лометров в час — максимальную для 
поршневых самолетов, а на высоту 
пять тысяч метров Як-З «подскакивал» 
за три с половиной минуты... 

На Як-3 Колдунов начал летать пер- 
вым в полку. Самолет ему вручили в 
торжественной обстановке — как по- 
дарок от деда Герасима... Колхозник 

из села Граденицы Одесской области 
Герасим Алексеевич Богаченко пожерт- 

вовал свои сбережения, что накопил 
за долгую трудовую жизнь, — сто ты- 
сяч рублей на постройку самолета. И 
самолет этот, Як-3, дед Герасим попро- 

сил вручить тому летчику, что недавно 
вел бой над их селом. Один против 
двух «мессершмиттов», и сбил обоих... 
Желание деда исполнили, летчика на- 

шли. Им оказался Герой Советского 
Союза капитан Александр Колдунов. 

(ОЕеЕееименинаиванииЕ— ЕЛЕНИТЕ "ЕЕ НИИ 

На именном «яке» Колдунов участво- 
вал в боях за освобождение Румынии, 
Болгарии, Югославии, Венгрии, Чехо- 

словакии, Австрии. Шел победный 1945 
год. Группа из шести Як-3 вылетела на 

прикрытие наступавших советских войск 
в районе озера Балатон. В шестерку, 
которую повел комэск Колдунов, вхо- 
дили летчики Полосенко, Рабинов, Ва- 

щенко и Поляков. При подходе к линии 
фронта Колдунов заметил в воздухе 
группу вражеских истребителей и по- 
дал команду: «Внимание, впереди «ху- 
дые!» Вскоре все увидели точки. Как 

оказалось, это были двенадцать «мес- 
серов» и четыре «фоккера». 
Об этом бое авиационная газета 

«Сталинский сокол» 28 марта 1945 года 
в корреспонденции «Между Дунаем и 

озером Балатон» писала: «Группа ист- 
ребителей, которую вел  прославлен- 
ный летчик Герой Советского Союза 
капитан Колдунов, прикрывала свои 
войска. В районе цели капитан Колду- 

нов заметил 12 Ме-109, идущих четвер- 
ками. Незаметно подойдя к замыкаю- 
щей группе, Колдунов < дистанции 
50—30 метров сбил один Ме-109. 

Заметив наши истребители, самолеты 
противника попытались уйти вверх н 
скрыться в густой дымке. Догнав еще 
один Ме-109, капитан Колдунов сбил и 

его. В это время лейтенант Поцыба 
атакой сзади сверху в упор расстрелял 
Ме-109, а затем атаковал сзади сбоку 
другого «мессера» и снова добился 
победы. По одному вражескому истре- 
бителю уничтожили старший лейтенант 
Рабинов и младший лейтенант Поло- 

сенко». 
В другой раз там же, на территорнн 

Венгрии, боевую задачу прямо в воз- 
духе шестерке Колдунова поставил 
командующий 17-й воздушной армией 

генерал-полковник авиации В. А. Су- 
дец. А дело было так. Группа капитана 
Колдунова, закончив барражирование 
в своем районе, собиралась уже ле- 
теть на аэродром посадки. В это время 
командующему доложили, что для бом- 
бардировки наших войск летят три де- 
вятки «юнкерсов». Они намеревались 
нанести бомбовый удар по танковому 
корпусу в районе Барачка. Истребители 
Колдунова возвращались на аэродром, 
и горючее в их баках было на исходе. 
Об этом офицеры наведения доложили 

находящемуся на — вспомогательном 
пункте управления генералу Судцу. 
Владимир Александрович, взяв микро- 
фон, требовательно скомандовап в 
эфир: 
— (Сокол-два, я Волга-один. Немед- 

ленно атаковать колонну «юнкерсов»| 
— Вас понял. Атакую! 

И летчики Колдунова бросились в 
атаку. Вскоре в землю врезались веду- 
щие гитлеровских эскадрилий, осталь- 
ные, спешно сбросив куда попало бом- 
бы, лишь бы побыстрее освободиться 
от груза, пустились наутек. Немцы в 
этом бою потеряли пять «юнкерсов». 
Эскадрилья Колдунова преследовать их 

уже не могла: кончалось горючее, и 
нужно было срочно садиться на свой 
аэродром. Генерал Судец всем участ- 
никам этого блестяще проведенного 
боя объявил благодарность. 

Полковник запаса 
Г. МОКРЯК, 

военный летчик 1-го класса 
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ПОБЕДНЫЙ БОЙ 
20 августа 1944 года. Десять лет- 

чиков-истребителей во главе с под- 
полковником А. Якименко находят- 
ся в боевой готовности. Ждут. Там, 

У линии фронта, что в 20 километ- 
рах от аэродрома, вот-вот начнется 
артподготовка. А здесь пойдет авиа- 

ция — бомбардировщики, штурмо- 
внки, истребители сопровождения. 
И все в направлении Ясс, в направ- 
лении удара войск 2-го Украинско- 
го фронта. 

Началосьы‚! Со стороны  линин 
фронта доносится звук канонады. А. 
с востока и с высоты — другой 

звук, моторный; он ширнтся, рас- 
тет. Проходят колонны грозных ма- 
шин. 

Над КПИ взвилась ракета — сиг- 

нал на взлет. Минута, н десятка в 
воздухе. Командир полка Антон 
Якнменко возглавляет ударную 
группу, комэск Николай Голубен- 

ко — группу прикрытия. У коман- 

дира такое чувство, будто он и все 
его летчики идут на парад. Кроме 

того, что войска перешли в наступ- 
ление, — а это всегда праздник, — 
недавно полк получил новейшей 

марки машину Як-3, которую осво- 
нл, пользуясь затишьем на фронте, 
и теперь идет демонстрировать ее 
боевые качества: скорость, маневр, 
силу огня. 

Вот и линия фронта. Все затянуто 

дымной завесой. Под ней, будто в 
глубоком колодце, мигают взрывы— 
всюду, куда ни посмотришь. Вне- 

запно в эфире становится тесно. В 
радносвязь врываются выкрики, 
возгласы, команды: поблизости раз- 
горается бой наших летчиков с вра- 
жескими, 

И точно, дерутся: Ла-б с «фокке- 
вульфами». Прямо на пути группы, 
только немного пониже. Немцев тес- 

нят, гоняют, но на помощь ФВ-190 
несутся Ме-109. По ним и решил на- 
нести удар Якименко. Правда, он 

получил задачу прикрывать наши 
войска, отражать налеты бомбарди- 
ровщиков, но разве пройдешь, не 
поможешь, если друзьям угрожает 
опасносты 

— Атакуем ударной группой, 
бъем чмессеров»! Голубенко, при- 

крыть атаку! 
С небольшим доворотом влево 

шестерка переходит в дике, откры- 
вает огонь. «Мессершмиттов» будто 
разметало, так поспешно они оста- 
.вили поле боя. 

— Молодцы! — кричит офидер с 

наземной радиостанции, давая оцен- 
ку атаки наших пилотов. — Отлич- 

но сработали. 
Якименко снова поднялся наверх, 

встал на ранее эаданный курс. А 
вот и бомбардировщики. Навстречу 

идут, ‹ромбомь». Девятка Ю-88 впе- 
реди, две — по бокам, строй замы- 

кает девятка Ю-87, ч«лапотниковь, 
как называют их летчики за неуби- 

рающиеся, торчащие, как лапы, 
шасси. 

Итак, тридцать шесть бомбовозов. 
А сзади — истребители сопровож- 
дения: ударная группа — двена- 
дцать Ме-109, група прикрытия — 
восемь. Ударная рвется вперед, стре- 
мясь  упредить атаку шестерки 
«яков», защитить своих подопеч- 
ных. Однако сама попадает под 

пушки звена Голубенко. 
— Атакуем первую девятку бом- 

бардировщиков! — командует Яки- 
менко. 
Атака сверху неотразима. И по- 

тому что скорость огромная, и само- 
лет хорошо управляем, и цель как 
на ладоии. Якименко с группой пе- 
реходит в пике. Восьмерка Ме-109 
несется вперед, на помощь бомбар- 

дировщикам, уже обогнала «лапот- 
ников». Успеет? Нет, не успеет. В 
расчет можно не принимать, Все 

внимание — бомбовозам н, прежде 
всего, флагману группы. Он заме- 

тался. Поздно. Якименко жмет на 
кнопку огня. Машина будто в озно- 
бе: работает вся «батарея». 
Пронесшись над строем девятки, 

левым боевым разворотом шестер- 
ка идет на курс, параллельный кур- 
су бомбардировщиков. Каждым нер- 
вом, каждым мускулом летчики 
чувствуют силу мотора новой ма- 
шины. 

Разворот занял не больше мину- 

ты. Группа в сборе. Внизу впере- 
ди — строй немепких машин. В 
первой девятке сбиты два самоле- 
та. В левой — один, а два уходят 
нодбитыми. Увидев, что зякиь сно- 

ва нависли над ними, обе группы 
Ме-109 поспешно летят вниз. Они 
растерялись: встреча с Як-3 — для 
них неожиданность. 

‚‹ — Атака! Черненко, прикрыть! 
Шестерка устремляется вниз. 

Сближение. Огонь. «Юнкерс», сра- 
женный пушечным залпом, плавно 

идет на крыло и вдруг, резко пере- 
вернувшись, задевает — вздомого. 
Спепившись, обе машины летят к 
земле, остальные бросают бомбы, 

разворачиваются. 

— Молодцы! — слышится с зем- 
ли. — Бой прекратить, идти на по- 
садку. — И тут же сообщаются ре- 
зультаты работы: — Сбито пять 
бомбардировщиков и три истреби- 
теля. 

Позднее, оценивая этот бой, Ге- 
рой Советского Союза генерал-лейте- 

нант авиации в отставке А. Якимен- 
ко сказал: 
— Сработали неплохо. Десятка 

сражалась более чем с полусот- 
ней вражеских самолетов и по- 
бедила. Вот что значнт перевес в 
основных компонентах воздушного 
боя: в скорости, маневренности, си- 
ле огня. И в мастерстве, опыте лет- 
чиков. 

Н. ШТУЧКИН 

® ВОСПИТАННИКИ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА ® 

® ВОСПИТАННИКИ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА ®@ 

„.14 июля 1944 года. Шестерка штур- 
мовиков, ведомая гвардимы старшим 
лейтенантом Сергеем Милашенковым 
приближалась к позициям войск  про- 
тивника. Когда цель была уже близко, 
ведущий запросил по рацимы командный 

пункт м, доложив о начале боевой ра- 
боты, приказал летчикам своей группы: 
— В атаку! Цель — заданная! 

Его самолет первым вошел в пике. 
За ведущим ударила по фашистам вся 
группа. Внизу запылали танки, автома- 
шины... 
По «нлам» непрерывно были крупно- 

калиберные пулеметы, зенитные орудня. 
Облачка разрывов вспыхивали справа и 

Вертолет приближался к аэродрому. 
Он шел неустойчиво, рывками, укло- 
няясь от курса то влево, то вправо. 
Видно было: машина подбита, Люди, 
находившиеся на земле, напряженно 
следили за мей. Тревожное ожидание 
достигло предела, когда летчик доло- 
жил, что шасси не выпускается. 
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слева от крылатых танков. Ведущий 
засек огневые точки врага. Передав 
руководство группой своему заместите- 
лю лейтенанту Самсонову, Милашенков 

атаковал вражескую зенитную батарею. 
И в этот момент фашистский снаряд по- 
пал в бензобак машины. На принятие 
решения оставались считанные секунды. 
Что делать? Выбрасываться с парашю- 
том? Но внизу враг. И Милашенков сде- 
лал свой выбор... 
Летчики его группы видели, как ко- 

мендир повел горящий самолет в по- 
следнюю атаку — на скопление вражес- 
кой боевой техники. Это случилось у се- 
ла Микуличи Волынской области на УКк- 
раине. Так приняли свой последний бой 
коммунист гвардии старший лейтенант 
Сергей Милашенков и воздушный стре- 
лок гвардии старшина Иван Солоп, по- 
вторившие подвиг капитана Николая 
Гастелло. 
Указом Президиума Верховного Сове- 

та СССР Сергею Васильевичу Милашен- 
кову посмертно присвоено звание Ге- 

роя Советского Союза. 
В Москве на улице Мнлашенкова, в 

доме № 9 живут сестры героя. Вместе 
перечитываем пысьма с фронта, от Сер- 
гея и его однополчан. Неторопливо, 
дополняя друг друга, рассказывают се- 
стры © довоенной жизни брата. 

«ВАША 
ЦЕЛЬ— 

СПРАВА» 
Этот день для экипажа капитана 

Сергея Филипченкова начался успешно: 
поддерживая боевые действия афган- 
ских воинов, вертолетчики заслужили 
от них слова благодарности. И коман- 

дир, поздравляя товарищей с очеред- 
ной победой, особо отметил действия 
летчика-оператора старшего лейтенанта 
Александра Миронова, уничтожившего 

пулеметный расчет врага. 
И вот новый вылет, новое задание: 

из района боя вывезтм раненых афган- 
ских воинов. Взлетели в составе группы, 
своевременно прибыли в заданное ме- 
сто. Экипажи майора М. Кадырова и 
С. Филипченкова прикрывали район с 
воздуха, остальные забирали раненых. 
— Справа на склоне — душманы, — 

предупредил Кадыров. Филипченков, 

глянув в ту сторону, тут же добавнл: 
. «И на вершине». Успышал команду. — 

Атакуем! Ваша цель — справа. 
Довернув в заданном  направленин, 

вертолеты устремились в атаку. На- 
встречу, снизу, потянулись трассы пу- 
леметных очередей. Но боевой курс 

Родился Сергей на смоленской зем- 

ле. Там прошли его детство и первые 

годы учебы. В 1932 году, когда Сереже 
исполнилось одиннадцать лет, семья пе- 
реехала в Москву. Учился он в школе 

на Масловке, занимался авиамоделиро- 
ванием в осоавиахимовском кружке. 

Мальчик мог часами возиться с инстру- 

ментами, изготовляя пропеллеры, фюзе- 

ляжи, крылья. Но это нё мешало школь- 
ным делам, и учился Сережа хорошо. 

Трудно было одной матери растить шес- 

терых детей и он пошел работать. 

Старшая сестра Домна увлекла его 

рассказами о тех, кто делает газеты, 
журналы и книги. И в 1939 году Сережа 
появился в ротацнонном цехе типо- 
графии издательства «Правдая. 

Здесь он вступил в комсомол, а затем 
получил направление в аэроклуб Осо- 
авиахнма. Так сбылась заветная юноше- 
ская мечта — научиться летать. 

Веселый, общительный парнишка при- 

шелся по душе одноклубникам. Он бы- 
стро освоился, обрел настоящих дру- 
зей. В клубе Сергей получил первые 

летные навыки, определившие всю его 
дальнейшую судьбу. 

Как лучший выпускник аэрокпуба, Ми- 

пашенков, по путевке Осоавиахима, по- 
ступил в летную школу. В мирное вре- 
мя будущие пилоты учились здесь три 
года. Но ранним утром 22 июня 1941 го- 
да прозвучала боевая тревога, началась 
война. С первых ее дней курсант Ми- 

лашенков рвался на фронт. В декабре 
1942 года молодой пилот прибыл в 109-й 

гвардейский штурмовой авиационный 

полк. 
Воевал Милашенков на грозном ИЛл-2, 

прозванном фашистами «черной 
смертью». От вылета к вылету рос бое- 
вой опыт и авторитет летчика в полку. 
Он стал тактически грамотным, бес- 

выбран, с него не сворачивают. К ска- 
лам, там, где засел враг, несутся ра- 
кеты, пулеметные очереди. Один зёход. 
Второй. И вдруг рядом с вертолетом 
Филипченкова — сильный взрыв. Он 
откинул летчика назад, вдавил в крес- 
ло. В глазах потемнело. На мгновение 
капитан выпустил ручку управления. Но 
уже в следующий миг потянул её на 
себя. Ручка не поддавалась, не хватало 
сил, вертолет неумолимо тянуло к эвм- 
ле. 
— Саша! — окликнул Сергей летчи- 

ка-оператора. — Ты слышишь? Помоги! 
В ответ — молчание... 
„.Такие черты, как выдержка, хладно- 

кровие, упорство в достиженим целм, 
умение грамотно действовать в слож- 
ной воздушной обстановке, отмечались 

в служебных характеристиках еще тог- 
да, когда Филипченков учился в Сара- 
товском высшем военном авиационном 
учнлище летчиков, которое окончил в 
1981 году. Нашли они подтверждение и 
в пернод службы в Группе советских 
войск в Германии, в Белорусском воен- 
ном округе. В Афганистане однажды 

Филипченков, не задумываясь, какому 
он подвергается риску, бросился на вы- 
ручку боевому товарищу — капитану 
Ермакову, спас его экипаж от верной 
гибели. 

В тот раз, прикрывая высадку десан- 
та афганских вомнов, они попали под 
пулеметный огонь душманов. На вер- 
толете Ермакова заклинило управление, 

страшным мастером боя. Был назначен 
командиром эскадрильн. 
— Помню день, — вспоминает быв- 

ший командир полка, Герой Советского 

Союза М. Солодилов, — когда мы при- 
нимали Сергея в партию. Он сидел сре- 
ди коммунистов притихший, лишь лицо 
да руки, крепко сжимавшие летную 
планшетку, выдавали его волнение. По- 
том поднялся и сказал: «Обязуюсь от- 
дать все свои знания, а если будет 

нужно, — н жизнь за дело нашей слав- 
ной Коммунистической партии. Гор- 

жусь тем, что в бой пойду коммунистом. 
Врагу от меня пощады не будет» 

Командира эскадрильи Милашенкова 

любили в полку за веселый характер, 
общительность, трудолюбие. 
— Бывало, вернется с задания, а са- 

молет поврежден. Он тут же вместе со 
мной берется за ремонт машины, — 
говорит его бывший механик гвардин 
старшина запаса Ф. Прохоров. 

«.Вечером 14 июля 1944 года в зем- 
лянке собрался весь личный состав эс- 
кадрильи. «Отомстим! — поклялись од- 

нополчане. — За Сергея, за всех погиб- 
ших, за горе, которое принесли на со- 
ветскую землю фашисты» 

Утром следующего дня на бортах са- 
молетов эскадрильи, взлетевшей на бо- 
евое задание, свежей краской отсвечи- 
вали надписи «За Сергея Милашенко- 

ва!». 
Именем героя названа улица в Киров- 

ском районе, его фамилия навечно за- 
несена в спискн одной нз авиационных 
частей. Создан музей в школе № 230 
города Москвы. Бригада Виктора Моля- 
рова из первого печатного цеха издё- 
тельства газеты «Правда» заслужила 
право называться бригадой имени Героя 

Советского Союза С. В. Милашенкова. 
В. КУПИН 

машина, зависнув, превратилась в ми- 
шень. Все решали мгновения. Филип- 
ченков бросил машину в атаку. Враг, 
не ожидая удара, растерялся на секун- 

ду-другую, и этого было достаточно, 
чтобы Ермаков вышел из-под обстрела. 
За отвагу в бою капитан был награж- 
ден орденом Красной Звезды. 

Помогая воинам афганской армии, он 
совершил около четырехсот боевых 
вылетов. И каждый из них — испыта- 
ние на мастерство, выдержку, мужест- 
во. И не было случая, чтобы задание 
осталось невыполненным. 

„.Земля приближалась и, казалось, 
неотвратимо. Но он нё дал вертолету 
упасть, все-таки выровнял его. Вот, на- 
конец, и аэродром, Посадка разреше- 
на, но шасси не выпустилось. 
— Покидайте машину! —- приказала 

земля. 
Не мог он оставить машину. В ней 

были летчик-оператор и техник. На за- 
просы не отвечали. Значит, ранены, 
оставить машину не смогут. И капи- 
тан, запросив разрешения, решил мдти 
на посадку. Ему удалось посадить ма- 
шину на «живот». 

„„Из личного дела  Филипченкова: 
«За образцовое выполнение — постав- 
ленных боевых задач, проявленные при 
этом мужество, геронзм... в сложной 
критической обстановке... достоин при- 
своения звания Героя Советского Сою- 
за». 

Полковник П. ЧЕРНЕНКО 
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Техник Владимир Крутелев нетер- 

пеливо поглядывал вдаль — ожидал 

из полета свою машину. Увидев тем- 

ную точку на горизонте, еще раз 

взглянул на часы. Она, его зэлка». 

Наблюдая заход на посадку, мыслен- 

но представил, что ему надо делать, 

чтобы хорошо и быстро подготовить 

ее к новторному вылету. Сотни раз 

выполнял он подобную операцию и 

каждый раз чувствовал какое-то не- 

объяснимое волнение, будто не ее, тех- 

нику, а себя готовит к новому старту. 

Это естественно, ибо выпустить в 

небо самолет и летчика — ответствен- 
ное дело. Но Владимиру казалось, что 
причина волнения — неуверенность. 
И это тяготило его, беспокоило. Од- 

нажды, не выдержав, рассказал о на- 
болевшем командиру экипажа, лет- 
чику Николаю Ашихмину. Они давно 

вместе работают, доверяют друг другу. 
Тот успокоил: 

— Так себя чувствует каждый тех- 
ник, болеющий за дело. К этому мож- 

но привыкнуть, но избавиться нельзя! 

..Самолет подрулил к месту заправ- 
ки, летчик открыл фонарь. Как рабо- 
тала матернальная часть, техник ви- 
дит по лицу инструктора. Он доволен. 
Крутелеву это приятно. 

— Замечаний нет. Спасибо! — гово- 
рит летчик. 

«Замечаний нет». Сколько надо за- 

тратить сил и труда, поволноваться, 
чтобы услышать эти слова. В них — 

оценка творчества мастера, его уме- 
ния делать то, от чего зависит безот- 
казность техники, безопасность летной 
работы. 

Когда-то Владнмир и сам мечтал 

стать летчнком, ревниво смотрел на 
небо, на самолеты. Не пропустила его 
медкомиссия. Но с мечтой об авиации 

не расстался. Принял решение посту- 
пить в Калужское авиационно-техни- 
ческое училище ДОСААФ. Проходя 
стажнровку в Ставропольском аэро- 
клубе, еще раз убедился, что профес- 
сию выбрал правильно. Сюда и попро- 

сил направить после учебы. Здесь 
вместе с Ашихминым обучает курсан- 

тов. Оба — ударники коммунистиче- 
ского труда, соревнуясь, завоевали 
второе место в аэроклубе. И в перс- 

пективе у них хорошие планы: удер- 
жать звание отлнчников, работать без 

летных происшествий и предпосылок 
к ним, качественно готовить курсан- 
тов. 
А выполнить это не просто. Иной 

раз такие загадкн преподносит техни- 
ка, что не под силу они и многим от- 
менным специалистам... 
Случай был. После полета курсант 

В. Пириев сказал: «Растет температу- 

ра масла». Мало того — поднялась за 
предельные нормы. Почему? Есть тут 

над чем подумать авиатехнику. 
Вспомнил совет наставника-мастера. 

«При неполадках не суетись, — гово- 

рРил Леонид Архипович Харченко. — 

Снять, заменить деталь — не пробле- 
ма. Первопричину отказа иайди, уста- 

новн диагноз — вот главное. Тех- 
ник — тот же врач, только лечит он 
не людей, а машины». 

Крутелев думал, мысленно перебн- 
рал причины, из-за которых могла 
повышаться температура. Вновь и 
вновь запускал двигатель, желая ут- 
верднться в своих догадках и выво- 
дах. Однако на земле неисправность 
не проявлялась. Вроде ее и не было. 

Что делать? Пригласил к самолету 

более опытных техников — результат 
тот же. 

Тогда Владимир избрал иной путь 
поиска неисправности. Решил  прове- 
рить, не воздействуют лн на темпера- 
туру масла побочные явления, стал 

рассматривать схему маслосистемы. 
За этим занятием и застал его инже- 
нер В. Жаботинский. На вопрос, как 

идут дела, Крутелев пошутил: «Скоро 
выйду на цель». 

Как и обещал, на «цель вышел», 
причину выявил. Выяснилось, что 

произошло разрушение дюрита в си- 
стеме климатизации. В трещину, неза- 
метную для глаза, просочился горя- 
чий воздух, он Усиливал обогрев стоек 
компрессора и кожух стартера. А так 

как в полете система обогрева была 

включена, нежелательное «дополне- 
ние» и способствовало повышению 
темнературы масла. 
Виталий Кириллович Жаботинский, 

заместитель начальника аэроклуба по 

инженерно-авиационной службе, про- 

работавший с Крутелевым несколько 
лет, не опасается перехвалить своего 
техника: «Владимир трудолюбив, лю- 

бознателен, отзывчив, с желанием по- 
могает товарищам. Его отличает высо- 
кая техническая культура, знание са- 
молета и особенностей его обслужива- 
ния». 

Сейчас Крутелев работает по пятому 
профессиональному разряду, готовнт- 
ся сдать на шестой. Для этого нужны 

и теоретические знания, и практичес- 
кий опыт. С этой целью Владимир, с 

разреления В. Жаботинского и в сво- 
бодное от основной работы время, тру- 

дился в ТЭЧ, участвовал в ремонте 

авиатехники. Так можно более деталь- 
но изучить конструкцию самолета, 
двигателя, различных агрегатов. 

Тут он освоил метод цветной дефек- 

тоскопии лопаток турбин.`С номощью 
ультразвукового дефектоскопа научил- 
ся проверять состояние рабочего ко- 

леса компрессора, его прочность. По- 
знал многое другое, связанное с кон- 
тролем техннки в летнее время, дни 
интенсивных полетов, когда особенно 
тщательно надо контролировать рабо- 
ту турбин, состояние их лопаток. На- 
личие забоин Крутелев научился оп- 

ределять и но специфическому звеня- 

О ЛЮБИТЬ СВОЮ ПРОФЕССИЮ 
щему звуку, который прослушивается 

при работе турбины. 

— Как же их обнаружить? — спра- 
птиваю. — На глаз-то они не очень 
заметны, да и к лопаткам не подбе- 
решься. 
Владимир улыбнулся. Достал из 

кармана зеркальце и направил «зай- 
чикаь в глубь выхлопного сопла, на 

крыльчатку. «Это просто, — сказал, — 
высвечивай ин рассматривай». 

Курсаит возвратился из 

тельного полета. Теперь 
другой. 

— Прежде чем сесть в самолет, куда 

ты посмотришь и для чего? — спра- 
шивает его техиик. 

— В кабину инструктора... Проверю 
положение переключателя, кран убор- 
ки и выпуска шассн... 

Все верно. Если командные кран и 

переключатель, находящиеся в зад- 
ней кабине, не будут «переброшены» 

на переднюю, курсант не сможет уб- 
рать шасси, а следовательно и выпол- 
нить задание. Но зачем проверка нуж- 

на второму курсанту, если это было 
сделано первым? Не излимний ли это 

самостоя- 

готовится 

контроль? 

— Больше того, и я еще посмот- 

рю, — говорит техник. — Мы твердо 
уверены: когда дело касается безопас- 
ности полетов, двойной, а то и трой- 

ной контроль никогда не бывает во 
вред. 
Не было случая, чтобы Владимир 

сработал не так, как надо, допустил 
оплошность с подготовкой техники к 
полетам. Его добросовестная работа 
отмечена десятками поощрений, фото- 
снимок — на Доске почета аэроклуба. 
Любовь к профессии Крутелев сумел 

привить и другим. По его совету в 
Калужское авиационно-техническое 
Училище ДОСААФ поступилн комсо- 

мольцы Иван Друнин н Алексей Мак- 

сюшин. Окончив его, вернулись в род- 
ной аэроклуб и зарекомендовали себя 
положительно. 
Нелегкая работа техника времени 

требует, постоянной заботы. Приходит- 

ся вставать спозаранку, задерживаться 
допоздна, трудиться много. Но Вла- 

димнр на все находнт время: книгу 
почитать, кино посмотреть, спортом 
заняться. Вот уже несколько лет ув- 
лекается парашютизмом. Более ста 

прыжков на его счету. Первый разряд 
выполнил. 

..Идут полеты. Вместе с Владнми- 
ром мы наблюдаем, как взлетают и 
садятся реактивные Л-29. Техник 

смотрит вдаль, ловит взглядом черную 
точку в небе, сообщает с веселой нот- 
кой в голосе: 

— Мой, «чшестнадцатыйь, на подхо- 
де. Пойду... 

И уходнт — быстрый, статный, под- 
тянутый. 

Л. МАЗЫРИН 
Ставрополь 

ИНКОВ ЕЕК ЕДЕТЕ СЕВ ИЕ ЕСЕНИН рЕЕсЕИвнЫЕ Прова 
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ПИЛОТАЖ СТАВИТ ВОПРОСЫ 
м 

ВЫСШИН 

Самолетный спорт — один из наи- 
более сложных среди технических м 
военно-прикладных видов, культиви- 

руемых в организациях м клубах 
ДОСААФ. Тяга молодежи к нему 

огромна. Она объясняется его воз- 
растающим значен,ем в народном 

хозяйстве и обороне страны. 

За более чем пятидесятилетнюю 

историю самолетный спорт приобрел 
стройную систему. Ежегодно прово- 
дятся клубные, зональные, республн- 
канские, всесоюзные соревнования, 
матчевые встречи. В них участвуют 
мужчины и женщины. —Неуклонно 

растет мастерство спортсменов. Об 
этом, в частности, свидетельствуют 
итоги проведенной в минувшем го- 
ду 1Х летней Спартакиады народов 

СССР (технические и военно-при- 
кладные виды спорта), посвященной 
70-летию Великой Октябрьской со- 

циалистической революции. Попол- 

нились ряды мастеров спорта, раз- 
рядников. 

Крупных успехов спортсмены-лет- 
чики добились и на международной 
арене. Наша сборная по высшему 
пилотажу участвовала в двенадцати 
чемпионатах мира и в пяти мз них 
одержала победы. Не раз занимала 
призовые места в первенствах Евро- 
пы и международных соревнованиях 
команд социалистических стран. 

Звания абсолютных чемпионов ми- 

ра завоевали советские мастера выс- 
шего пилотажа В. Мартемьянов ни 
Г. Корчуганова, И. Егоров и С. Са- 

вицкая, В. Лецко и Л. Леонова, 

В. Смолим и В. Яикова, Х. Макагоно- 
ва м Л. Немкова. 

Многие спортсмены-летчики ныне 

успешно трудятся на воздушных лай- 

нерах Аэрофлота, несут службу в Во- 
енно-Воздушных Силах. Более два- 

дцати воспитанников — аэроклубов 
ДОСААФ стали летчиками-испытате- 

лями. Двое из них — В. Лойчиков и 
Б. Орлов — удостоены звания Героя 

Советского Союза. 
Коммунистическая партия и Со- 

ветское правительство проявляют 
постоянную заботу о развитии в 
стране авиационных видов спорта, в 

том числе и самолетного. Во всех 

клубах в достаточном количестве 

имеются учебно-спортивные самоле- 
ты Як-52, что позволило проводить 
соревнования по пилотажной про- 

грамме. 
Принято решение начать в 1987 го- 

ду серийный выпуск одноместного 

пилотажного самолета Як-55. Осна- 
щение такими самолетами клубов 

позволит принять программу внут- 

рисоюзных соревнований, близкую к 
требованиям международных стар- 
тов, что повысит мастерство спортс- 
менов-летчиков, будет способство- 

вать подготовке резерва для сбор- 
ной страны. Хочется надеяться, что 

авмационная промышленность не 
затянет выполнения зтого задания. 

В ряде клубов за последние годы 

количества 
что отрази- 

лось и на результатах выступления по 

произошло снижение 

спортсменов-летчиков, 

программе 1Х Спартакиады. Сдали 

свои позицим Тамбовский Ленин- 
градский, Серпуховский, Ивановский 

авиаспортклубы. Неудовлетворитель- 
но ведется работа в Чите, Новокуз- 

нецке, Тюмени, Ташкенте, Душанбе, 
Вологде. Даже на заключительном 

этапе 1Х Спартакиады — финальных 
соревнованиях в некоторых командах 
не было женщин, не хватало спортс- 
менов из числа переменного состава. 

Велико стремление молодежи на- 
учиться летать, принимать участие в 
состязаниях. Однако удовлетворяет- 
ся оно крайне слабо. Конечно, само- 
летный спорт в силу дороговизны не 
может претендовать на такую же 
массовость, как, скажем, парашю- 
тизм или авиамоделизм. Однако уве- 
личить количество спортсменов-лет- 
чиков в клубах нужно и возможно 
даже при существующем парке. Пол- 
ностью проблему может решить про- 
стой, дешевый спортивный самолет, 
оснащенный минимальным количест- 
вом приборов, на котором можно 
было бы устраивать воздушные рал- 
ли, с чего, собственно, и начинался 
иаш вид спорта. 
Нерешенными остаются проблемы 

сборной страны по высшему пилота- 
жу. В минувшем году она выступа- 
ла на чемпионате мира и одержала 
командную победу на новом самоле- 
те — Су-26М. Это — прекрасная ма- 
шина, отвечающая мировому уров- 
ню. Хорошо о ней отзываются м со- 

ветские, и зарубежные спортсмены. 
При подведении итогов чемпионата 

бюро Федерации от имени авмацион- 
ной общественности выразило при- 
знательность коллективу ОКБ имени 

П. О. Сухого за создание такого са- 
молета. Одновременно обратилось к 
нему с просьбой ускорить доработ- 
ку машины, чтобы решить вопрос © 
ее серийном производстве. 

Этих самолетов не хватает даже 
для проведения тренировочных сбо- 
ров. А ведь летчик должен готовить- 
ся не только в период сборов, а по- 

стоянно, без длительных  переры- 
вов — в своих клубах. Тогда лишь 
он будет находиться в надлежащей 
спортивной форме. 

Ныне, когда на первенствах мира 
наши соперники выступают на совре- 
менных машинах, таких, как «Экст- 

ра-230», «Акро-Лазер», КАП-230, «Ка- 
пена» и других, победу одерживать 
становится все труднее и, чтобы не 
потерять завоеванного на междуна- 
родиной арене авторитета, нужно 

иметь в достаточном количестве по- 
любившиеся спортсменам Су-26М. 

Около двадцати лет в стране про- 
водятся соревнования на реактивных 
самолетах Л-29, Они способствуют 

повышению — мастерства  летно-ин- 
структорского состава аэроклубов и 
военных училищ. Давно замечено: 

если инструктор — мастер спорта, то 
и его успехи в подготовке курсан- 
тов — высокие. Этого, к сожалению, 

не понимают руководители отдель- 
ных клубов, не проявляют заботу © 
необходимой подготовке сборных 

команд. Ниже своих возможностей 
выступили на соревнованиях прошло- 

го года спортсмены Воронежского, 
Ворошиловградского, Калужского аэ- 

роклубов. Снизили показатели коман- 
ды Куйбышева и Казани. Как правило, 

последние места занимают предста- 
вители Волчанского авиационного 

училища летчиков. 

Справедливого упрека заслужива- 

ет спортивный комитет авмации ПВО. 

Второй год спортсмены этого ведом- 

ства не участвуют во всесоюзных со- 
ревнованиях, а ведь совсем недавно 

они занимали в них призовые места. 

Думается, летчики противовоздуш- 

ной обороны вернутся на всесоюз- 
ную арену. Это сделает состязания 
более содержательными, а их участ- 

никам позволит повысить мастерство. 
Еще одна проблема пилотажа на 

реактивных самолетах — организа- 
ция спортивных встреч летчиков 

стран социалистического содружест- 
ва. Федерация самолетного спорта 
СССР не раз высказывала такое 
предложение. Пора бы от разгово- 

ров перейти к делу. Международные 

соревнования, если они будут тради- 

ционными, как в поршневой авиацим, 

поднимут спорт на реактивных само- 

летах на новую ступень, вызовут к 
нему еще больший интерес молоде- 
жи. - 

Подготовка современного спортс- 
мена все в большей степени зависит 
от тренера, его знаний профессио- 
нального мастерства, личностных ка- 
честв. Обычно тренерами становятся 
наиболее опытные спортсмены. Од- 
нако им порой не хватает педагоги- 

‘ческих навыков. Думается, этот недо- 
статок можно было бы исправить на 
специальных курсах при Волчанском 
авиационном — училище летчиков 
ДОСААФ или при институте физиче- 
ской культуры. Об этом много раз 
говорилось на федерацим. Но феде- 
рация — общественный орган. Она 

не может принимать конкретное ре- 
шение. А принимать его нужно. 
Мы вступили в год 70-летия обра- 

зования Советского государства. Это- 
му событию посвящаются внутрисо- 
юзные соревнования по авиационным 

видам спорта. Летчикам предстоит 

встретиться с соперниками из социз- 
листических стран, а также принять 

участие в европейском чемпионате 
по высшему пилотажу. Сезон будет 
напряженным, он потребует нема- 
лых усилий от комитетов и клубов, 
авиационных федераций и самих 
спортсменов, м к зтому необходимо 
заранее готовиться. 

А. КОСС, 
председатель Федерации 

самолетного спорта СССР 



НА КУБОК 

ЖУРНАЛА 

«СПАРНАЙ» 

Победитель 
соревнования 
Г. Бирбалас. 

Фото аетора 

Вместе с десятью командами Литвы 
в Х!У первенстве республини по нави- 
гации, проходившем на базе Вильнюс- 
сного АТСН, участвовали летчини-спорт- 
смены Латвийской ССР и Москвы. Со- 
ревновались на самолетах «Вильга» и 
Ян-52. 

В розыгрыше первого упражиекня 
спортсмены выполняли по три полета по 
кругу миа точность приземления. Первая 
посадна была обычной. Вторая выполия- 
лась через двухметровое препятствие. В 
третьем полете на траверзе посадочных 
знаков полностью убирался газ, расчет 
м посадна проводились с планирующего 
полета. При этом учитывалась чистота 
выполнения элементов посадни ина поло- 
су шириной в 12 метров. За наждый 
метр отклонения от заданного места 
приземления начислялись штрафные оч- 
ки. Победителем по упражнению стал 
номандир звена юношеской ’планерной 
школы (ЮПШ) города Биржай — Р. Пи- 
нунас, иабравший 2682 очна из 2700 воз- 

можных. 
Второе упражнемие — полет по марш- 

руту, протяжениостью 137 нилометров — 
оценивалось 2900 очнами. На аэродроме 
и на поворотных пунктах были обозна- 
чены стартовые и финишные линни, и 
задача летчика состояла е том, чтобы, 
соблюдая заданную высоту и скорость 
полета, пересечь их в установленное 
время. Кроме того, от спортсмена требо- 
валось найти ма трассе маршрута вы- 
ложенные е неизвестных местах опозна- 
вательные знаки. Лучше остальных вы- 
полнил задание начальник ЮПШ Тель- 
шяйсного авиационно-техничесного спор- 
тивкого клуба А. Ваурас, набравший 
2708 очнов. 

Еще более сложным оназался полет 
по маршруту, в котором надо было прой- 
ти шесть нонтрольных пунктов и два 
промежуточных финиша. Часть трассы 
проходнла по дуговой линии. Победи- 
телем стал инструктор Каунасского 
авиацконко-спортнвного нлуба В. Жа- 
люкас, набравший 3078 очнов из 3100 
возможных. 

На первое место по многоборью вы- 
шел  летчин-ниструктор — Шяуляйсного 
АТСК мастер спорта Г. Бирбалас. Он на- 
гражден призом м золотой медалью. 

Судьба переходящего нубна решалась 
на четвертом командном упражненин. 
Полет проводился по ломаной трассе 
маршрута с рядом нонтрольных пунктов 
и промежуточными финишами. На борту 
самолета находилнсь оба члена номан- 
ды, один из которых выполнял обязан- 
ности пилота, а второй — штурмана. 
Победу в упражнении одержала коман- 
да Каукассного АСК им. И. Жибурнуса 
в составе В. Тамошюнаса н В. Жалюна- 
са. Одиано в многоборье им пришлось 
довольствоваться вторым местом. А пер- 
вое и  переходящи нубом журнала 
«Спарнай» выиграла номанда Вильнюс- 
ского АТСК в составе летчинков-инструн- 
торов В, Рамялиса м Р. Ванагаса. ре- 
тье место заняла номанда Вильнюсского 
азроклуба им. Дарюса и Гиренаса в со- 
ставе летчиное-инструкторов Э. Рамона- 
сам П. Виницкаса. 

А. АРВАЧАУСКАС 

ДИНАСТИЯ СТЕПАНОВЫХ 
Как быстро бежит время, некогда даже оглянуться... Каждый день расписаи 

но минутам, и только глядя, как твой сыи умело влезает в подвесную систему 
парашюта, вспоминаешь, что тебе уже 35... Ты видишь в ием продолжение себя 

и хочешь, чтобы ои вырос честным, смелым и сильным. Чтобы небо над головой 

было мирным и ясным. Поэтому ты все отдаешь службе на благо Родины, ты — 
начальник парашютио-десантной поисково-спасательиой службы Степаиов Ва- 
лерий Германович. 

..Сколько помнит Валерий себя, столько помнит и самолеты. Отец — Гер- 

маи Иванович Степаиов, воспитаиник Казанского аэроклуба, участник Великой 

Отечествениой войны — граждаиский летчик. В первые месяцы войны ушел на 
фронт, был ранен. После войны сиова летал. 

Детство Валеры проходило рядом е аэродромом. Каждый день ои. провожал 

взлетающие самолеты и мечтал о том часе, когда сам сядет за штурвал. Он ни- 
когда не задавал себе вопроса, кем стать: было ясио — летчиком. 

В 16 лет после окончания школы пошел в Казанский аэроклуб ДОСААФ. Но 
туда принимали с 18 лет. Расстроенный, стоял возле окна — страшно было по- 

думать, как прожить зти два долгих года до осуществления своей мечты. Таким 
его и увидел инструктор-парашютист Г. Абашев. Узнав причииу мрачного на- 

строения парня, пригласил в парашютиое звеио. Зимой 1967 года в Казаиском 
клубе Валера ощутил радость первого прыжка се парашютом. Устроился работать 

на одии из заводов слесарем-ииструмеитальщиком и продолжал прыгать. 
Время пролетело быстро. Имея на счету 100 прыжков, в 18 лет добился свое- 

го — стал курсантом Казаиского аэроклуба. До сих пор вспоминает своего тре- 
иера Г. Артюхина, который научил его летать на реактивном самолете. 

После сдачи зкстериом экзаменов в Тамбовском высшем военном училище 
летчиков у Степаиова начались армейские будни. В разных уголках нашей стра- 

ны довелось служить ему: везде и всегда добросовестио выполнял свою работу. 
Командир корабля, ои летал дием и иочью, в простых и сложных условиях, над 
Полюсом (© дозаправкой в воздухе), над Тихим океаном. Летчик первого клаеса, 
ом иалетал более тысячи часов. 

При любой возможиости совершал прыжки, старался овладеть новым пара- 

шютом, училея крутить комплекс. Много помогали ему тренеры А. Кузовкин, 

В. Потехин, А. Прусов. Затем сам стал инструктором, кандидатом в мастера 
спорта... 

А в другом городе, совсем другой дорогой пришла в парашютный спорт де- 

вушка Нэля. После окончания школы она училась в техиикуме. Случайно про- 

читала объявление о наборе в секцию парашютистов. Записалась. Когда пришла 
в Ставропольский авиаспортклуб ДОСААФ, решила непремеиио стать парашю- 
тисткой. 

Треиер В. Колесников сумел привить любовь к работе, доступио объясиял 

сложиые вещи. В 1967 году Нэлю пригласили в воздушио-десаитные войска. 

Имея 450 прыжков и звание кандидата в мастера спорта, она стала служащей 
Советской Армии. 

Дружная женская команда армейских спортсменок тепло приняла ее. Вера 

Оленич, Надя Гречихина, тренер Роберт Степаняи всегда приходили на помощь, 

т занимались индивидуально. В результате Нэля стала мастером спорта 

Скоро она вышла замуж. Через год в семье радовались двум событиям: рож- 
дению сына, названного в честь деда Германом, и присвоению Степанову звания 
«Мастер спорта СССР». Сын виес изменения в жизнь, он требовал внимания и 

почти е пеленок был рядом е папой и мамой — на аэродроме... В 5-м классе уже 
умел укладывать парашют и часто взглядом провожал маму, когда она шла к 
самолету. А. сам, на земле учился отделяться от самолета, часами тренировался 
на подвесной, вот только лет не хватало... 

А теперь — свершилось! Позади врачебио-летная комиссия, занятия, зачеты, 
уложен самостоятельно парашют, а на земле остались мама и папа, они пережи- 
вают, наблюдая за первым свиданием сына с иебом. 

У Геры третий спортивный разряд, два десятка прыжков. Ои учится в шко- 
ле. Любит читать, клеить модели самолетов. Кем будет сыи мастеров спорта? 
Он еще ие думал об этом, но знает, что иебо пленило его навсегда. 

..Свой большой опыт Степанов-старший передает летному составу, учит дей- 
ствовать в различной обстаиовке. Команда парашютистов, которую он трениру- 
ет, участвует в соревнованиях и показывает высокие результаты. Им подготов- 
лено более 30 инструкторов-парашютистов. 

Много работы у подполковника Степанова. Вот на командно-днспцетчерский 
пункт поступает сигнал «терплю бедствие». Сигнал учебный, но руководитель 

полетов по громкоговорящей связи подает команду на вылет поисковым груп- 
пам. 

Парашютио-десавтная группа направляется в район поиска. Туда же убывает 
наземио-поисковая спасательная комавда. «Катапультировавшегося» с самолета 
летчика нашли быстро. Тренировка окончена, Задача выполнева. 

Е. ЮШКОВА, 
мастер спорта 
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В Узэбекистаие  состоя- 
лись традиционные всесо- 
юзные соревнования пара- 
шютистов по  установле- 
нию рекордов в прыжках 
на точность приземления. 
В них участвовало 60 спор- 
тсмеиов разных ведомств, 
в частности, двукратный 
абсолютный чемпион ми- 
ра Н. Ушмаев, чемпионы 
мира С. Шкуропат, Н. Фи- 
линкова, В. Колесник, С. 

Зинченко, абсолютный чем- 
пион Спартакиады народов 
СССР В. Бучнев. Столь 

именитого кворума не со- 
бирали ни одни подобные 
состязания. 

Погода благоприятство- 
вала их проведению. В ме- 

ру тепло, ровная тяга вет- 
ра, четко  обовваченный 
«электроиоль» — все это 
создавало идеальные усло- 
вия для спортсменов. И они 
не подвели. 16 раз в ходе 
соревнований виосились по- 
правки в таблицу миро- 

вых рекордов. 

Первыми открыли счет 

новым достижениям муж- 
чины в дневных групповых 
прыжках. Восьмерка — 
Х. Юсупов, Н. Ушмаев, 
Л. Абдурахмаиов, В. Шпу- 
линг, О. Лосев, В. Швырев, 

А. Казанцев, В. Макси- 
мов — трижды приземли- 
лась точио в нулевой пяти- 

сантиметровый диск, ав 

четвертом прыжке откло- 
невие группы составило 
0,02 м. 

Острая борьба разгоре- 
лась между мужскими чет- 
веркамн в ночных прыж- 
ках. Парашютнсты С. Уль- 
ев, Л. Абдурахманов, В. 
Шпулинг, М. Балаев пока- 

зали результат, превышаю- 
щий мировой рекорд — 
пять приземлений в иуле- 
вой диск, в шестом — от- 

клонение 0,02 м. Но это 
достижение не продержа- 
лось и двух часов. В. Ко- 

лесник, О. Лосев, В. Буч- 

нев, С. Зинченко бьют по 

заветной ‹шайбе» шесть 
раз, в седьмом прыжке у 
них отклоиение — 0,01 м. 
Четверка С. Ульева виовь 
поднялась в небо. В ито- 

ге — восемь точных попа- 
даний в нулевой центр! 

Нечто подобное пронсхо- 

дило днем между ударны- 
ми Четверками женщин — 
представительницами сбор- 
ных обороиного Общества 

и воздушно-десантных 
войск. Четыре раза стар- 
товала комаида ДОСААФ, 
в состав которой входили 
И. Крючкова, Е. Виногра- 

дова, А. Даннлова, Н. Фи- 
линкова, и четыре раза по- 
вторяла мировой рекорд. 
Буквально по пятам за ией 
вела своих подруг капитан 
команды ВДВ Н. Колесник. 
Три прыжка группа пока- 
вывала «нолиь, на четвер- 
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том — неудача. Следую- 

щая серия прыжков: четы- 
ре раза по знолямь», на пя- 
том — опять иеудача. И 
снова все сначала. До кои- 
ца соревиований остались 
считанные часы. Сборной 
ВДВ — Н. Колесник, О. Де- 
маковой, КЕ. Казаицевой, 

Н. Фомкиной — удалось в 

пятый раз поразить цель. 
У спортсменок ДОСААФ 
четыре приземления в 
диск и всего 20 минут 
дневного времени... А дев- 

чата из ВДВ уходят иа ше- 

стой прыжок. ЛПоследкяя 

попытка и отклонение 
минимальное — 0,01 м. 
Есть мировой рекорд! 

индивидуальных 
прыжках днем лучшим 
оказался В. Шпулинг. Он 
48 раз ударил точно по 
центру «электроноля». У 

Л. Абдурахманова — 

попаданий в цель, В. Мак- 
симова — 44. 
У женщии вне конкурен- 

ции в дневных прыжках 

выступала И. Крючкова: 
28 приземлений в диск, на 

29-м — отклонение 0,01 м. 

Ночью в индивидуаль- 

ных прыжках женщины 
трижды улучшали мировое 
достижение. Сначала Е. Ви- 

ноградова превысила су- 
ществующий рекорд, при- 
надлежавший американке 

Ч. Стернс. Оиа показала 
14 нулевых приземлений, 

в 15-м прыжке — 0,03 м. 
Через иочь это достижение 

перекрыла И. Крючкова — 
15 зиолей», в 16-м — 

0,06 м. Но последнее сло- 
во осталось за Н. Филинко- 

вой — 18 точных попада- 
ний, в 19-м — 0,02 м. 
У мужчин к последней 

ночи дело обстояло слож- 
ней. Пять спортеменов — 
В. Бучиев, В. Колесник, 
В. ПШпулинг, С. Ульев, М. 
Балаев — имели одинако- 

вый результат — 28 «ио- 
лей». Судейская коллегия 

во главе с судьями между- 
народиой категорин О. Ка- 

заковым и С. Киселевым, 
спортивным комиссаром 
ЦАК СССР имени В. П. 
Чкалова, приняли реше- 

ние: если после двух серий 

лидер не определится, при- 
бегвуть к жребию и про- 
должить борьбу на трех- 

сантиметровом «ноле». Кто 
покажет лучшнй резуль- 

тат, тот будет прыгать пер- 
вым  зачетный прыжок. 

Если ои и тогда даст 
«ноль», то станет победи- 
телем, остальные смогут 
только повторить его ре- 
зультат. 

В дополнительной серии 

прыжков из борьбы выбыл 

В. Пшулинг. Он показал 
замечательный резуль- 
тат — сорок восемь иолей 

днем и двадцать восемь — 
иочью! 

Четверо Участников про- 

должили соревиования. 
Главный судья после оче- 
редной серии прыжков, 
так и ие определившей по- 
бедителя, провел жеребь- 

евку. Первым тянул жре- 
бий М. Балаев, ему выпа- 

ла цифра два. В. Бучнев 

стартовал первым. Он уве- 
ренно зашел на цель. 
*Ноль»! За ним приземлил- 
ся М. Балаев — зноль»| 
Следующий С. Ульев — 
‹иоль»! И иаконец В. Ко- 

лесннк — чиоль»! Все че- 
тыре спортсмена тридцать 
одии раз приземлились точ- 
ио в нулевой диск. Но ре- 
кордсменом стал В. Буч- 

иев, первым - показавший 
этот результат. 

Итак, советские парашю- 
тисты индивидуально и в 
группах, дием и иочью 16 

раз превысили существую- 
щие мировые рекорды. 
Спортоменов готовили к 

соревнованиям заслужеи- 
ный тренер СССР В. Жария- 
ков (ДОСААФ), заслужеи- 
ные тренеры РСФСР 
И. Курганов (ВВС), В. Ми- 
роиов (ВДВ). Основная 
часть ведущих спортеме- 
нов выступала се парашю- 
тами «Пара-Фойл», ПО-21, 

ПО-16. Соревнования яви- 
лись хорошей школой как 
для ведущик спортсменов, 
так и для молодежи. 
Необходимо отметить, 

что возросшее мастерство 
парашютистов диктует ие- 
обходимость уменьшить 

диаметр цели с 5 до 3 сан- 
тиметров. Кроме того, иа- 
зрел вопрос о проведения 
прыжков группами иа все- 
союзных соревнованиях, 
что наверияка поднимет 
точность приземления‘ на 
более высокую ступень ин 

будет способствовать даль- 
нейшей закалке бойцов- 
ских качеств спортсменов. 

В. МИРОНОВ, 
судья международной 

категории 
Фото Е. Бокалова 



НОЛЬнНАЯ 
ку 

АКРО БАТ 

КА 
ВОЗДУШНАЯ ПОДГОТОВКА 
Во время предварительной подготов- 

ки мы многократно «выполняем» весь 
прыжок — от посадки в самолет, на- 
бора высоты, отделения до приземле- 
ния. Те же действия повторяем иепо- 
средственно перед прыжком. 
Мое кредо — использовать каждую 

минуту для подготовки. Например, во 
время подъема летательного аппарата 
на высоту. Некоторые парашютисты 
тратят эти минуты попусту — дрем- 
лют, любуются природой, затевают 
ненужные разговоры. Ребята из на- 

шей команды используют их для уси- 
ленной подготовки к выполнению за- 

дания. Я детально обдумываю весь 
прыжок: отделение, раскрытие купо- 
ла, работа стропами управления, мое 
местонахождение в пространстве, ра- 
пиональный подход к фигуре, дейст- 
вия в особых случаях — как посту- 
пить в той или иной сложившейся 

ситуации. Вспоминаю и порядок ра- 
боты всей группы, что буду делать, 

если... Таким образом, от взлета до 

отделения от самолета уже живешь 
прыжком, готов к любым неожиданно- 
стям. Кроме того, проводишь дополни- 
тельный осмотр экипировки, парашют- 
ной системы — своей и партнеров. 

Старший группы постоянно поддер- 

ОСНОВНАЯ 
ЗОН 

НУРС ЗАХОДИ ЛЕТ. АППАРАТА 

живает связь с командиром летного 

экипажа, уточняет метеодаиные, что- 

бы обеспечить безопасность прыжков. 

Во время отделения парапютистов 

от самолета (вертолета) скорость по- 

лета лучше держать не более 160— 

160 км/ч, интервал покидания бор- 

та — 0,5—1,5 секунды. Если группа 

состоит из четырех спортеменов, необ- 

ходимо раскрывать купола непосред- 

ственно под зхвостом» самолета, за- 
держка не должна составлять более 
одной секунды. 

Продолжение. Начало в № ТГ за 1986 г. 
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В мировой практике существует не- 
сколько способов отделения. Мы пред- 

почитаем и пользовались пока двумя: 
по прямой схеме — когда первым 
прыгает спортсмен № 2, за ним № Ти 
далее по порядку, образуя конус недо- 
пустимого нахождения куполов (рис. 
9); по кругу — первым прыгает № 1, 
вторым — № 2, третьим — №Зит. д. 

В построенный «биплань собирает ос- 
тальных партнеров. 
Сразу после раскрытия купола бы- 

стро осматриваем его, каждый ищет 
своего партнера и направляется в зо- 
ну стыковки. Замечу, что во время 
укладки парашюта стропы управления 
не надо зачековывать, они должны 
быть свободными. По пути движения 

к партнеру необходимо обязательно 
осмотреть все узлы экипировки и па- 
рашютной системы (проверить замки, 
вставить кольцо, заправить трос и 
т. д.) и приготовиться к стыковке. 

Зоной начального построения приня- 

то считать точку в пространстве меж- 
ду спортсменами № Ти № 2. Своя 
зона — это место в пространстве, ва- 
висящее от высоты и удаления от ос- 
новной воны построения. У каждого 
номера удаление по высоте и гори- 
зонту будет разным и зависит от ко- 

КОНУС НЕДСПУСТИМОГО 

зб кб 
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личества куполов, из которых строит- 

ся та или иная фигура. 
Рассмотрим образование «платфор- 

мых из двух куполов нли, как при- 

нято называть, — зразжатый биплан». 

Есть два способа. 

1. Спортсмен № 2 отделяется пер- 
вым, направляет свой купол по курсу 
захода летательного аппарата в зону 
стыковки. Его действия следующие: 
полностью отпускает» вверх стропы 
управления и, набирая максимальную 
горизонтальную скорость, движется в 
направлении спортсмена № 1. По пути 
от точки раскрытия до стыковки № 2 
теряет высоту относительно № 1. 

Отделившись вторым и раскрыв па- 
рашют, № 1 направляет свой купол 

по курсу летательного аппарата и 
движется в зону стыковки на мини- 
мальной горизонтальной скорости. Его 

купол словно «ждет» стыковки. 

Образование «‹биплана» в этом слу- 

чае производится стыковкой спортсеме- 
на № 2к № 1 снизу (рис. 10), причем 
№ 2 «подает» только центральную 

секцию своего купола, что позволяет 
избавить партнеров от особых случа- 
ев. Работа выполняется, можно ска- 
зать, ювелнрная, строго выдерживает- 
ся стыковка в зоне «подачи» купола 
(рис. 11). 
Парашютист № 1, увидев кромку 

купола своего партнера в нужном ме- 
сте, плавно переводит стропы управ- 
ления в верхний режим, отпускает их 
и руками помогает запзпить ноги за 
стропы 1Л и 11. Затем переводит 

стропы управления в средний режим, 
создав длЯ «битлана» среднюю верти- 
кальную и горизонтальную скорость. 

Спортсмен № 2, подав переднюю 
кромку купола на место стыковки, 
плавно переводит стропы управления 
в верхний режим, чтобы сравнять го- 
ризонтальную и вертикальную скоро- 
сти с партнером. В противном случае 
могут зподлипнуть» стабилизирующие 
полотнища (зуши») или передняя кром- 
ка, что приведет к складыванию ку- 
пола. Затем, убедившись, что стыков- 
ка произведена, № 2 жестом показы- 

вает (рис. 6), что готов к продолже- 

нию упражнения. 
Спортемен № 2 в процессе построе- 

ния постоянно информирует № То 
действиях следующих парашютистов, 

готовящихся к стыковке. 
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2. Отделение: первым прыгает. № 1, 

вторым — № 2 ит. д. (по порядку). 

Проверив раскрытие и подготовив ку- 
пола, спортсмены становятся рядом 
друг с другом (расстояние между ста- 
билизирующими полотнищами 1—2 м) 

и идут параллельным курсом в одной 

горизонтальной плоскости (рис. 12а). 
Затем № 1 притормаживает, довора- 
чивает, подставляя свое тело к цен- 
тральной секции купола партнера. В 
свою очередь, № 2 доворачивает ку- 
пол, увеличив горизонтальную  ско- 
рость, теряя высоту, движется в зону 
подачи купола (рис. 126) и обеспечи- 
вает стыковку № 1. Маневры оба 
партнера производят синхронно и од- 
новременно и заканчивают их стыков- 
кой. Верхний спортсмен (№ 1) цепля- 
ется ногами за центральные стропы 
первого ряда (1Л и 11) парашюта сво- 

его партнера (№ 2). 
В начале обучения этот маневр вы- 

полняется при помощи рук — верхний 

берет за кромку купола № 2 и подтя- 
гивает ее максимально вверх (за спи- 
ну). чтобы стропы 1Л и 1 были на- 

тянутыми. Иначе они провисают под 

действием встречного потока,  зухо- 
дят» ко второму ряду строп, что за- 
трудняет зацепку. Но по мере освое- 
ния данного упражнения стыковка 
производится без помощи рук. 
Двумя описанными способами обра- 

зования зплатформы» пользовалась 
наша команда для постройки различ- 
ных фигур. Естественно, возможны и 
другие варианты, поэтому нужно про- 
бовать, искать и находить более со- 

вершенные способы построения. 
После отработки образования фигу- 

ры «разжатый биплань можно присту- 
пить к обучению более трудному уп- 
ражнению, именуемому — «сжатый 
биплан». Мы его выполняли так: пос- 

ле построения «разжатого биплана» 
№ 1 подает команду: «Сжимаем1» и, 

взявшись руками за стропы 1Л и 11, 

начинает как бы поднимать к себе 
спортсмена № 2, одновременно сколь- 

зя ногами по стропам вниз. В то же 
время парашютист № 2 синхронно 

«прокачивает» свой купол стропами 

управления, переводит их из среднего 
режима в нижний, тем самым умень- 
шает горизонтальную скорость пере- 
движения и отводит переднюю кромку 
купола от строп партнера. После над- 
лежащей тренировки это можно сде- 
лать одним движением: сразу полно- 
стью затормозить скорость передвиже- 
ния, тогда парашютист № 2 «подле- 

тит» к верхнему спортсмену. После 
того, как № 1 зацепится ногами за 
свободные концы лямок, № 2 полно- 
стью отпускает стропы управления. 
С данного момента «бипланом» ут 
равляет спортсмен № 1. 
«Сжатый биплань имеет меньшую 

вертикальную и горизонтальную ско- 
рости по сравнению © зразжатым би- 
плаиом». 
При подготовке начинающих спорт- 

сменов лучше работать парами, .со- 
ставленными из опытного спортсмена, 
нмеющего прыжки по КА, и иовичка. 

Этого требует безопасность прыжков. 

А. БЕЛОГЛАЗОВ, 
мастер спорта СССР 

международного класса 

ПАРАШЮТНЫЙ СПОРТ 

СОВЕТСКИЕ ПЛАНЕРИСТЫ 
В ЧЕСТЬ 60-ЛЕТИЯ 
ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА 
УСТАНОВИЛИ 
2 МИРОВЫХ И 
14 ВСЕСОЮЗНЫХ РЕКОРДОВ. 

РЕКОРДЫ 
ПОД 
ОБЛАКАМИ 
Из Парижа пришло сообщение — Ме- 

ждународная авиационная федерация 
(ФАИ) утвердила достижения советских 
планеристок в качестве мировых рекор- 
дов. Их авторами стали воспитанница 
Лиепайского авиационного техническо- 
го спортивного клуба ДОСААФ Дайна 
Вилне и спортсменка Центрального пла- 
нерного аэроклуба Тамара Свиридова 
из Орла. Они летали с пассажирами на 
новом планере ЛАК-12ДР (Литовская 
авиационная конструкция, серия 12, двух- 

местный, рекордный), получившем на- 

звание «Джулия». Он был создан спорт- 
сменами сборной команды страны-—не- 
однократным абсолютным чемпионом 
СССР А. Рукасом (Каунас), мастерами 
спорта А. Сильвановичем (Казань) и 
А. Йонушасом (Каунас). Они, работая 
на базе Пренайского эксперименталь- 
ного завода спортивной — авиации 
ДОСААФ Литовской ССР, сумели за 
короткий срок модернизировать одно- 
местный серийный планер ЛАК-12, сде- 
пать из него двухместный. И на этом 
единственном, к сожалению, в стране 
экземпляре было установлено восемь 
из 14 всесоюзных рекордов, в том чис- 
ле два мировых. 
О том, как были установлены миро- 

вые достижения, рассказывает участ- 
ница рекордного полета Дайна Вилне: 

— Каждый спортсмен-планерист меч- 

тает преодолеть 500-километровую ди- 

станцию, показать намвысшую скорость. 
Созданный нашими ребятами планер 

позволил обновить таблицу всесоюзных 
и мировых рекордов. 16 мая тренеры 
объявили задание. Мне с пассажиром 
Валентиной Топоровой из Киева пред- 

стояло преодолеть скоростной 500-ки- 

лометровый маршрут — Пугачевка — 

р еойщ_..мы.мымцмЪ»Ъьъ»Ъ 8—8 ——дддкддкдкд бык 

Достиг- 
Расстонние, нутая Пренаний 

Тип треугольный средняя о 
Фамилия, и. о. планера ыы скорость дата 

установлення ны, стан овоЕния 

1. М. Снллайыз Янтарь-26 Полет до цели 673,172 нм 
(Таллин) с возвращеннем Ю. Кузнецов 

на старт, 1985 г. 
716,508 нм 
22 июня 1986 г. 

2. В. Извеков Янтарь-26 Треугольный 130,8 125,0 км/ч 
(Орел) маршрут, О. Пасечник 

300 км 1978 г. 
24 июня 1986 г. 

3. А. Ионушас ЛАК-12ДР Треугольный 109,31 104,22 нм/ч 
(Каунас) аршрут В. Ильченко 
с пассаниром 100 км 1964 г. 
А. Сильвано- 8 мая 1986 г. 
вичем 
(Казань) 

4. Т. Свиридова |ЛАК-12 Треугольный 121,02 108,459 нм/ч 
(Орел) И С 

15 мая 1986 г. 1 
5. А. Сильвано- ЛАК-12ДР Треугольный 94,70 92,556 км/ч 

вич с маршрут В. Чувиков 
пассажиром 300 км 1964 г. 
Т. Кузминой 15 мая 1986 г. 

6. Д. Вилне ЛАК-12ДР Треугольный 100,33 86,443 нм/ч 
{Лиепая) маршрут Э. Лаан 
с пассажиром 100 км 1971 г. 
В. Шишлаковой 15 мая 1986 г. 
(Москва) 

7. Д. Вилне ЛАК-12ДР Треугольный 95,72% 93,7 нм/ч 
с пассажиром маршрут А. Даннковсна, 
В. Топоровой 500 нм С. Пнтек (Польша) 
Кнев) 16 мая 1986 г, 1980 г. 

8. В. Топорова ЛАК-12 Треугольный 115,57 107,15 км/ч 
И тЫ о Кя 

19 мая 1986 г. # 
9. Э. Лаан ЛАК-12ДР Треугольный 94,04 74,314 км/ч 

(Таллин) маршрут О. Манафова 
с пассажиром 300 нм 1964 г. 

„ Вилне 19 мая 1986 г. 
10. Г. Свиридова ЛАК-12ДР Полет до цели 617,43 км 

с пассажиром с возвращенкем П. Маевска, 
В. Топоровой о т, В. Малшер 

, км Польша 
24 мая 1986 г. “Подын 

11. Э. Лаан ЛАК-12 Треугольный 103,91 94,00 км/ч 
маршрут Э. Лааи 
500 нм 1978 г. 
24 мая 1986 г. 

12. В. Топорова ЛАК-12ДР Треугольный 105,39 100,3 нм/ч 
с пассажиром маршрут Д. Внлне 
Т. Свиридовой 100 км 1986 г. 

25 мая 1986 г. 
13. И. Барковская |ЛАК-12 Треугольный 107,17 103,91 км/ч 

(Бобруйск) ы шрут Э. Лаан 
км 1986 г. 

29 мая 1986 г. ы 
14. А. Рукас ЛАК-12ДР Треугольный 118,17 109,4 нм/ч 

(Каунас) маршрут А. Иокушас 
с пассажиром 100 км 1986 г. 
Н. Громово 31 мая 1986 г. 
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” НОВЫЙ УЧЕБНЫЙ ПЛАНЕР ЛАК 

ком. На нижней трубе пря- 
креплены педали и вал с руч- 
кой управления. Для фикса- 
ции пилота применяются при- 
вязные ремни «Норма» РБ- 
31Р (предназначенные для 
спортивных автомобилей). 

Крыло планера каркасное, 

стеклопластиковое с полотня- 
ной обшивкой. Выбор мате- 
рнала конструкции ограни- 
чизалея технологическими 
возможностями  коикретного 
завода-нэготовителя. При ос- 
воении штамповки листового 
дюраля возможен переход к 
более подходящему этой схе- 
ме металлическому каркасу. 

А пока предполагается (на 
первом экземпляре ЛАК-16 
было использовано деревян- 
ное крыло планера ЗЛАК-14) 
каркас, состоящий из нер- 

вюр, лонжерона и носка кры- 
ла, формовать из стеклопла- 
стика. По сравнению с кры- 
лом популярного БРО-11 ва 
ЛАК-16 увеличен размах, уд- 
линение. В отличне от ранее 

применявшихся  элеронов-за- 
крылков Юнкерса элероны Читатели ВБ. Рыжов (Моск- 

ва), В. Гришанков (Камышин), 
С. Хамнт (Пицунда) М. Мо- 
розов, А. Богданов (Новоси- 
бирск), В. Вуторин (Армавир) 
и многие другие обратились 

в редакцию с просьбами — 

выслать рабочие чертежи 

учебных планеров, расска- 
зать о технологии их изготов- 
ления, порядке распределе- 
ния летательных аппаратов, 
выпускаемых у нас в стране, 
написать о новых конструк- 
циях. 

Редакция попросила отве- 
тить на вопросы представите- 
ля Пренайского оэксперимен- 

тального завода спортивной 
авиации ДОСААФ. 

эх 

Наш завод до 1979 года вы- 

пускал деревянные планеры 
первоначального обучения 
БРО-11М ‹Зиле». По ряду 
нричии изготовление их было 
прекращено. С 1981 г. мы 
начали снабжать юношеские 

планерные школы (ЮШШ) 

новыми аппаратами ЛАК-14 
«Страздас», на которых ши- 
роко применялся стеклоплас- 
тик. Однако в 1985 году их 
производство тоже прекрати- 
ли. 

ЗВ настоящее время закон- 
чена разработка нового одно- 
местного учебного планера 
ЛАК-16, серийный выпуск ко- 
торого намечен на этот год. 
В основу вскизного проекта 

ЛАК-16 положены следую- 
щие основные принципы: схе- 
ма планера — классический 
уУльтралегкий самолет, упро- 
щенный до плоской расчален- 

ной рамы (подкосные крыло 

и стабилизатор};  проетота 
технологии изготовления, воз- 
можность сборки в условиях 

школьных мастерских; неде- 
фицитные материалы;  безо- 
пасность при разрушения кон- 
струкции; удобство в экс- 
плуатации — транспортиров- 
ка по летному полю одним 
человеком; минимальные раз- 
меры при хранении (без раз- 
борки аппарата, отсоедине- 
ния управления и раесчалок); 

зозможиость установки дви- 
гателя без нарушения цент- 
ровки и ухудшения азроди- 
намики; широкий диапазон 
роста м веса пилота (40— 
80 кг, 155—180 см); большой 
ресурс даже при открытом 
хранении; простота ремонта 
и контроля за состоянием 
планера; широкий диапазон 
применения {комплектация 

съемными — интерценторами, 
лыжами и т. д.). 
Фюзеляж планера — плос- 

кая рама из двух частей. 
Задняя часть, включая киль, 
— из дюралевых труб, соеди- 

ненных через дюралевые на- 
кладки пустотелыми заклеп- 
ками. Передняя часть — из 
етальных труб, образующих 
силовое кольцо вокруг пило- 
та. К нижней и задней тру- 
бам этого кольца на трех 
точках крепится  стеклопла- 
стиковое переставное по дли- 
не кресло пилота. Над ним — 

регулируемая опора для го- 
ловы. Спереди и частично 
снизу «кабина» закрыта гиб- 
ким стеклопластиковым щит- 

нового планера вписаны в 
контур профиля Р-ША-15. 
Конструкция их аналогична 
конструкции всех рулей этого 
аппарата — каркас ив дюра- 
левых труб обтянут полот- 

ном. При хранении планера 

это позволяет повернуть кры- 
ло относительно продольной 
оси н прислонить к фюзеля- 

жу. Достаточно освободить 
специальный замок передних 

расчалок, отключить легко- 
разъемное управление элеро- 
нами и отсоединить задние 
Узлы подвески крыла. 

Расчалки крыла спрятаны 
в прозрачную полихлорвини- 
ловую трубку. Передние рас- 
чалки снабжены замком для 
быстрого отсоединения. 

Хвостовое оперенне плос- 

кое, каркасное. Стабилизатор 
и руль высоты — из двух 
одинаковых — взаимозаменяе- 
мых консолей. При хранении 
планера они могут после от- 
соединения подкоса подни- 
маться и прислоняться к кви- 
лю. Управление при этом не 

Екатериновка -— Солнцево — Пугачевка. 
Взлетели в 12 часов 10 минут. Облач- 

ность два балла, восходящие потоки 
до 2 м/с. Но ждать улучшения погоды 
нет времени — маршрут длинный, по- 
этому сразу уходим в путь. Воздушная 

ситуация неважная, потихоньку идем 
вперед в поисках хорошего термика. 
Через семь километров встретили под- 
ходящее облако < потоком до 2,3— 

2,7 м/с. Набираем в нем 1600 м и про- 
должаем полет на скорости 160— 
170 км/ч. 
Попутно-боковой ветер справа от лн- 

нии пути «построиль красивую маня- 
щую гряду облаков. Поспешили туда — 
это километров пять-семь в сторону от 
маршрута, но, к сожалению, наши на- 
дежды не оправдались — потоки ока- 
зались слабыми. Жаль было потерян- 
ного времени. Еще не раз приходилось 
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делать «остановки», чтобы восполнить 
потерянную высоту м продолжить по- 
лет. Лишь перед первым поворотным 
пунктом (ППМ) «взяли» поток, сила ко- 
торого 2,5 м/с. Это обнадежило, м в 
14 часов 21 минуту на высоте 1250 
отметились на ППМ. 

Начало второго отрезка было много- 
обещающим — гряда облаков вытяну- 
лась почти по линии маршрута м под- 
нялась на 2000 м, Радовали сильные 
потоки, которые чувствительно ударя- 
ли по крыльям и подбрасывали планер 
все выше и выше. Мы шли со скоро- 
стью 160—170 км/ч. Но недолго радо- 
вались хорошей погоде, через 40 кило- 

метров облака попадались все реже, 
работали хуже, потоки были узкими. 
Высота полета колебалась от 1400 до 
800 метров, скорость упала до 140— 
150 км/ч. Если и дальше так, подумала, 

то вряд ли долетим назад. Снова при- 

шлось отклониться от маршрута в по- 
исках термиков, но ничего утешитель- 
ного не нашли. 

В 16 часов 31 минуту на высоте 660 м 
отметились на втором ППМ. За ним 
обнаружили турбулентный двухметро- 
вый поток. На 900 м поток стабилизи- 
ровапся, м мы поднялись на 1500 м. 

Третий отрезок пути был ` самым 
трудным — боковой ветер, слабые по- 
токи — все это осложняло путь домой. 
Лишь за 55 километров от финиша лег- 
че вздохнули — попался термик в 3 м/с. 
Набрали 1500 м, что позволило успешно 
закончить дистанцию... 
Спортсменка Д. Вилне с пассажиром 

В. Топоровой показали среднюю ско- 
рость полета 95,72 км/ч, что превысило 
прежний мировой рекорд, принадле- 
жавший польским планеристам, 



ЧИТАТЕЛЬ СПРАШИВАЕТ — 
РЕДАКЦИЯ ОТВЕЧАЕТ 

ыы ..—-[ 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ 

Длина — 5,45 м 
Размах — 9,6 м 
Площадь крыла — 10,9 м 
Удлинение — 8,5 
Масса пустого — 75 вг 
Максимальное 
аэродинамичес- 
кое качество — 10 

Наивыгоднейтая 
скорость плани- 
рования 
осадочная ско- 
ость не более 
при весе пило- 
та — 80 кг) 
Максимальная 
скорость полета 
Вес пилота 

— 50 км/ч 

— 45 км/ч 

— 80 км/ч 
— 40—80 вг 

отключается. Все плоскости 

горизонтального оперения вы- 
полнены из дюралевых труб 
двух диаметров, соединенных 
через типовые для всех плос- 
костей накладки. Обшивка 
полотвяная. 

Снстема управления рулем 
направления и рулем высо- 
ты — тросовая, элеронами — 
смешаниая. 
Шасси планера — трех- 

опорное, что необычно для 

аппаратов данного класса. Во- 

первых, оно охраняет закои- 
цовки крыльев от частых по- 
ломок, характерных для ве- 
лосинедного шасси. Во-вто- 
рых, не требуется поддержи- 
вать планер за крыло при 
траиспортировке и во время 
взлета. В-третьих, такое шас- 
си — самое подходящее для 
плоской фермы фюзеляжа. 
Рессоры как главной опоры, 
так и передней — стеклопла- 

стик горячего отверждения. 
Под килем — самоориентиру- 
ющееся для удобства транс- 
портировки колесо. . 
Как видно из описания, 

планер построен из недефи- 

стоимость его будет ниже 
«Страздаса». 
Отдельные детали и агрега- 

ты, материалы на их построй- 
ку, рабочие чертежи и техни- 
ческие описания любых пла- 

неров ни организациям, ни 
частным лицам завод не вы- 
сылает. Распределение плане- 
ров ваказчикам будет произ- 

водиться централизоваино. 
Заявки на приобретение их 
для ЮПШ следует направлять 
по адресу: 123362, Москва, 

Д-362, Волоколамское шоссе, 

88, строение 3, УАП н АС 
ЦК ДОСААФ СССР. 

К. ЛЕОНАВИЧЮС, 
цитных материалов, конет- инженер-конструктор 
рукция его проста, поэтому и Пренай 

ЗА РУБЕЖОМ 

ПЛАНЕРИЗМ 

ФРАНЦИЯ. На собрамии 
Французской планерной фе- 
дерации (1986 г.) был впер- 
вые показаи новый мотопла- 
нер «Ловавия КВ» нлассиче- 
СНОЙ «самолетной» номпо- 
новнн. 

;зз® 
Во Франции в прошлом 

голу занималось более 
11,4 тыс. пилотов-планернс- 
тов, имеющих  удостовере- 
ния. Они объединены в 145 
клубах и налетали более 
269,4 тыс. часов. В сореено- 
ваннях участвовали 700 пла- 
иеристов, в том числе 200 — 
в региональных, националь- 
ных и международных. От- 
мечено, что за 1985$ год 
произошло 98 летных про- 
исшествий, из них 27 — на 
лтухмастных планерах. 

ТАЛИЯ. В Риети на чем- 
янонате Европы  нлубиого 
класса приняли участие 19 
спортсменов нз Италии, ФРГ, 
Югославии, Швеции, ЧССР 
н Швейцарки. Е 

Разыграно 10 упражне- 
ний — скоростные полеты 
на дистанциях до 310 нм 
средние снорости до 103 
км/ч. Победнл югослав Нво 
Сименс, летавший на плане- 
ре дДг-1о1, второй — Клаус 
Охлмани (ФРГ), третий — 
И. Коларис (Югославкя). 
США. Национальный му- 

зей планеризма США инте- 
ресен своей необычной нон- 
цепцией. В нем нмеются вы- 
ставочный и чертежный за- 
лы, конференц-зал, поме- 
щения для архива, картоте- 
ми, для восстановительного 
ремонта летательных аппа- 

ратов, нонсервации энспона- 
тов, фотолаборатории. Здесь 
же расположен  магазнн. 
Словом, музей — это иссле- 
довательский цеитр методи- 
ки летного обучення парн- 
телей. 

ФРГ. В районе г. Менген 
состоялся 1! чемпионат Ев- 
ропы по пламерному спор- 

‚ В нем приняли участие 
74 пилота из 16 стран. В 
стандартном классе среди 
33 участников в сумме 10 
разыгранных пражиеннй 
победил Б. антенбриик 
{ФРГ), летавший на плане- 
ре «Дискус». 

В 15-метровом нлассе (27 
участнннов, 11 упражиекий, 
максимальная дистанция — 
486 нм) первым был М. Пар 
пролланвия на «Веинтусе-Б». 

открытом нлассе (14 уча- 
стников, 11  упражненнкй, 
мансимальная дистанция — 
553 км) первенствовал К, Хо- 
лигхаус (ФРГ) на плакере 
«Нимбус-3». з  представи- 
телей социалистических 
стран лучшим был Я. Тше- 
цянк (ПНР) — 4-е место в 
стандартном классе на пла- 
нере ДГ-300. 

Фирма Глассер-Дкрнс на- 
меревается в этом году вы- 
пустить на рынок новый 
планер 15-метрового класса, 
обозначенный как ДГ-600. 
Они получнт новый профиль, 
„разработанный известными 
нонструнторами — Хорстман- 
ном и КНвастом, 
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Не менее трудным было и другое уп- 
ражнение — полет на дальность до 
цели с возвращением к месту старта. 
Мировой рекорд равнялся 617,43 км. 
Мы избрали цель — местечко Валуйки 
на Украмне, что в 326 километрах от 
Орла. Выпустили на задание одну из 
самых опытных спортсменок Централь- 
ного планерного аэроклуба Тамару Сви- 
ридову с пассажиром Валентиной Топо- 
ровой. 
— Полет был очень спожным, — рас- 

сказывала после возвращения Тама- 
ра. — Особенно в самом начале, когда 
мы очутились на 350 метрах. Но все 
трудности удалось преодолеть. 326 ки- 
лометров прошли за 3,5 часа. Обратный 
курс, дорога домой — оказалась легче. 

Полет протекал по линии маршрута 
спокойно, надежно. За сто километров 
до финиша увидели большую «дыру» — 

почти безоблачное небо. Хоть бы одно 
облачко, хотя бы один термик, — ду- 
мала, шаря по пустому небу. И вдруг 
увидела бесформенный белый клочок, 
который на глазах стал расти, превра- 
щаясь в облако. Я сразу туда. Набрала 
под ним 1600 метров. Это и позволило 
успешно закончить полет, Мы пробыли 
В воздухе 7 часов 4 минуты, преодолев 
649 километров. 

И как тут не сказать: молодцы спорт- 
сменки! Выдержали трудный экзамен! 
Даже на земле нелегко высидеть на 
одном месте, в одной позе семь ча- 

сов.., А тут в тесной, хотя м довольно 
удобной кабине планера, под слепящи- 
ми лучами солнца, при частой болтан- 
ке, — постоянном помске термиков... 
Умелое построение полета, твердое 

знание метеорологии, виртуозное уп- 
равление техникой высокие  физичес- 

кие и моральные качества — обеспечи- 
ли успех, 

Высокие результаты достигнуты М. 
Силлайыэ (Таллин), В. Извековым (Орел), 
А. Сильвановичем (Казань), Э. Лаан 
(Таллин), А. Йонушасом, А. Рукасом 
(Каунас), И. Барковской (Бобруйск), 
В. Топоровой (Киев). Они установили 
всесоюзные рекорды (см. таблицу). 
Большую помощь в организации и 

проведении соревнований по установ- 
лению рекордов оказали работиики 
Центрального планерного, аэроклуба, 
Целикоградского авиаспортклуба 
ДОСААФ. 

О. ПАСЕЧНИК, 
старшмй тренер сборной команды СССР 

р. < > ПЛАНЕРНЫИ СПОРТ 
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ФИЗИЧЕСКИЕ МОДЕЛИ ПРОДОЛЬНОЙ 
О продольной устойчивости дельтаплана написано немало статей. 

Однако в них не учитываются отдельные специфические особен- 

ности, присущие летательному аппарату, такие как схема бесхвостка, 
балансирный способ управления, следствием которого является 
«маятниковая подвеска» пилота и плавающая центровка, значи- 
тельная податливость аэродинамической несущей поверхности. 
Рассмотрим их влияние. 

УСТОИЧИВОСТЬ ЭКВИВАЛЕНТНОГО ЖЕСТКОГО КРЫЛА 

Для обеспечения продольной устойчивости схемы бесхвостка 

необходимо, чтобы в эксплуатационном диапазоне углов атаки 

Аа. центр давления (ЦД) н расположенный с ним на одной верти- 

кали центр тяжести (ЦТ), находились впереди фокуса крыла Г. 

Так как при безотрывном обтекании положение фокуса постоянно 

(КЕ == сопз®), то степень продольной статической устойчивости, 

определяемая разностью Хе — Хд, всецело обусловливается поло- 

жением центра давления Х,‚. При увеличении Б-образности профи- 

лей, крутки = и стреловидности крыла Х» он смещается вперед. Устой- 

чивость увеличивается. С увеличением кривизны профилей Ё{ 

и координаты максимальной вогнутости Хь ЦД занимает более 

заднее положение — устойчивость уменьшается. 

При Хек = сопзё зависимость продольного момента от подъемной 

силы т; = КС,) — линейна. Поэтому из условня продольной ста- 

тической устойчивости 

ше < 0 (1) 
следует, что для схемы бесхвостка с жестким крылом и с ЦТ, лежа- 

хцим в плоскости хорд, коэффициент продольного момента при нуле- 

вой подъемной силе должен быть положительным 

то > 0 (2) 

ОСОБЕННОСТИ УСТОЙЧИВОСТИ ЖЕСТКОГО ДЕЛЬТАПЛАНА 
ПРИ НИЗКОМ РАСПОЛОЖЕНИИ ЦЕНТРА ТЯЖЕСТИ 

Для уяснения физики явлений при балансирном управлении и 

«маятниковой подвеске» пилота представим устойчивость системы 
дельтаплан — пилот в виде двух физнческих моделей: устойчивость 
по перегрузке (при постоянной скорости) с зажатой (ЗР) и сво- 

бодной ручкой управления (СР). 

В первом случае при воздействии на дельтаплан возмущений 

его вращение происходит относительно суммарного центра тяжести 

я ЕЕ ЕЖЕ ЕЖЕЙ ОЯЖЖЖЕЖЕ Е ЖИЖЖЖЖЖиЖииЖЖипиияиииииЖанииияпавжяа ия папияпяяпу поп
а 

Рис. 1. Восстанавлнвающее воздействие приращения АЕ при свободной (СР) 
и зажатой (3Р) ручке управления. а) схема сил; 6) поляра второго рода- 

Су, 

3 

В: \ 
Ты: 

о 
а) 6 6) Г — 

{ЦТ,), расположенного на линии, соединяющей ЦТ дельтаплана 

и пилота, т. е. значительно ниже плоскости крыла (рис. 1 а). 
При изменении угла атаки на Аа момент относительно ЦТ; 

создается приращением как подъемной силы АС,, так и лобового 

сопротивления ЛС», т.е. равнодействующей аэродинамических сил АВ. 

Анализ влияния АВ удобно проводить по поляре второго рода 

(зависимость коэффициентов подъемной силы Су, и лобового сопро- 
тивления С») в связанной системе координат Х, ОУ! (рис. 1 6). 

В частном случае, для «жесткого» дельтаплана «Славутич-УТ», 

уравнение поляры второго рода имеет вид 

С; = Схо — 0,08 Су: — 0,2 СЯ {3) 
Отрицательные значения второго и третьего членов выражения 

(3) свидетельствуют о левом наклоне вектора В относительно исход- 
ного значения Во. Поэтому, приращение ЛВ, приложенное в фокусе 

крыла, создает восстанавливающий момент 
Мв = ЛЕ -г (4) 

Очевидно, что чем ниже ЦТ}, тем больше плечо г и, следовательно, 
величина Мв- 

Во втором случае при любом угле тангажа У линия действия силы 
тяжести пилота проходит через точку подвеса (силу сопротивления 
пилота ввиду ее малости по отношению к силе веса не учитываем). 

БУКСИРОВОЧНЫЕ ПОЛЕТЫ В 
Развитие дельтапланеризма в нашей стране требует освоения 

буксировочных полетов, особенно в равнинных районах. 

В течение ряда лет мы отрабатывали техиику выполнения 

старта на буксире, изучали влияние различных режимов 

буксировки на траекторню полета, поведение дельтаплана и 

управление им. Особое внимание при этом уделялось мерам 

безопасности. 
Полеты проводились при силе ветра от 0 до 7 м/сек на 

нескольких типах дельтапланов: «Славутич-УТ», «Атлас», 

«Тайфун» и др. В качестве буксировочного фала использо- 

вался капроновый шнур длиной 450 м, с разрывной нагрузкой 

300 кГс. На коице фала, перед замком отцепки, крепился 

парашют площадью 1,2 м’ со сквозиой стропой (рис. 1). Он 

раскрывался после отцепки фала, способствуя его упорядо- 

чеиной укладке иа земле и предохраняя двигатель лебедки 

от раскрутки при резком снятии нагрузки. Раскрытие парашю- 

та служит сигналом о произведенной отцепке. 

©) ПАРАШЮТ 
(6 СиВОЗНОЙ 
ТРОПОЙ 

ОТЦЕПКИ 
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Крепился фал на груди пилота замком парашютиого типа, 

который должен был выдерживать нагрузку не менее 250 кГс 

и свободно открываться, не травмируя дельтапланериста. 

Помимо этого к замку отцепки предъявлялись следующие 

требования: безотказность в работе (в том числе при попадании 

грязи, сиега и т. п.), недопустимость самопроизвольного 

раскрытия, возможность отцепки на произвольном участке 

траекторни полета при любом положении пилота и различной 

тяге. 
Какие причины побудили нас обратиться имеино К этой схе- 

ме? В настоящее время известио большое количество различных 

способов крепления фала за дельтаплан. Например, в одной 

точке (за центральный узел или килевую балку) или в несколь- 

ких при помощи уздечек. Все эти способы имеют общий недо- 

статок — они ухудшают характеристики устойчивости и 

управляемости при буксировке. Рассмотрим действие сил в 

скоростной системе координат. 



УСТОЙЧИВОСТИ СИСТЕМЫ ДЕЛЬТАПЛАН-ПИЛОТ 
Рис. 2. Влияние коордииаты Х, точки подвеса пилота иа величину усилий Р 
на ручке управления при устаиовившемся планировании. : 

Рис. 8. Схема сил, действующих иа дельтаплан при изменеиии угла тангажа. 

и $ лил ® Впил. 

Следовательно, при возмущеииях вращение дальтаплана будет про- 

исходить не относительно ЦТ;, а относительно точки подвеса пилота. 

Плечо восстанавливающего момента здесь меньше 

г(ЗР) > Е(СР) (5) 
Из сказанного можно сделать следующие выводы. 

Устойчивость дельтаплана с зажатой ручкой выше, чем со сво- 

бодной. При увеличении скорости установившегося планирования 

устойчивость дельтаплана повышается вследствие смещения ЦТ. 

вперед и увеличения плеча г. Минимальный запас продольной устой- 

чивости реализуется на больших предсрывных углах атаки вслед- 

ствие смещения ЦТ; иазад, а также уменьшения наклона векто- 

ра АБК. 

УСТОЙЧИВОСТЬ ПО СКОРОСТИ (ПРИ ПОСТОЯННОЙ 
ПЕРЕГРУЗКЕ) 

Рассмотрим схему сил, действующих на дельтаплан в прямоли- 
иейном установившемся полете, при различных положениях точки 

подвеса пилота (ТП) по координате Х, (рис. 2). Пилот должен зани- 
мать такое положение, при котором ЦТ: расположен на лннии дей- 
ствия силы В. 

Если при этом трос подвесной системы вертикален, то усилие на 
ручке управления равно нулю — дельтаплан сбалансирован. Если 
же трос отклонен от вертикали на угол ф, то для удержания «маят- 
ника» следует приложить к ручке управления силу Р. 
Рассмотрим балансировку дельтаплана при управляемом изме- 

нении скорости. Критерием продольной устойчивости, наряду с 

производной то, может служить градиент усилий на ручке управ- 
ления, по скорости 9Р/АУ. Примем отношение веса дельтаплана к 

весу пилота 1:3. 

Из схемы сил на рис. 3 следует 

Р-- бп- боя 5 . Хи (Ха + Х.), (6) 

где Сп — вес пилота; Н — расстояние от точки подвеса пилота до 
его ЦТ; Х, — текущая координата ЦТ пилота; Х. — смещение 

пилота для компенсации смещения ЦД вследствие изменения угла 
атаки; Х. — смещение точки подвеса пилота вследствие изменения 
угла тангажа. 

ха 56а. 51 (аа) а 

жу-ь- а ь| (#— ©) — («2 | (8) 

В формулах Схо, Су» Сво» о — балансировочные значения вели- 
чин, ва — средняя аэродинамическая хорда крыла, В — высота 
точки подвеса пилота. 

Подставляя (7) и (8) в уравнение (6) с учетом Св = С,, получим 

1,33 - ВА ' 70 = 
Су С, 

Ге 
Р = (Суо = Су) с. 

Вр бе 1 Т (9) 
(= Со  ПАзб 

ДЕЛЬТАКЛУБЕ «КУРЧАТОВЕЦ» 
Устойчивость дельтаплана зависит не только от геометри- 

ческих параметров крыла, но и от положения центра тяжести, 
который в свободном полете совпадает с общим центром 

масс (ОЦМ). При полете на буксире по криволинейной траек- 

тории вес дельтаплана и пилота уменьшается. Если крепле- 

ние фала проиэводится за дельтаплан (рис. 2, а), то его 
эквивалентный вес, с учетом силы тяги, рассчитывается по 

формуле: 

в, = в, (1— 
-\:2 

ыУ. ) Со5 9 + ТЗ (© + $), 
а вес пилота: 

ЕВ : 

в = в (1 к тв) Сов ©. 

Таким образом, прн больших величинах силы тяги Т и углах 

9 и ф может произойти потеря устойчивости, как продольной, 

так и боковой. Одновременно, при уменьшении составляющей 
веса пилота, уменьшается эффективность балаисировочного 

<) 
БУКСИРОВЩИКИ 

км 

Ру 

помощник РП 

у т 

9 ЗА 

управления. Особенно сильно это сказывается при использо- 

вании короткого фала. 
При креплении фала к замку иа груди пилота составляющая 

Т ош (9 Е Ф суммируется с составляющей в, (1 — 

У? 

— ЕЕ. Соз 9, что оказывает положительное влияние на харак- 

теристики устойчивости и улучшает балансировочное управ- 
ление. Кроме того, вектор тяги фала проходит через ОЦМ. 

При этом не возникает никаких дополнительных момеитов 

(рис. 2, 6). 
Таким образом крепление фала только за дельтаплан каким- 

либо способом совершеино недопустимо! 

Полеты на буксире при креплеиии фала на груди пилота, 
как показывает опыт, аналогнчны свободным, причем дельта- 

план сам устанавливается иа балансировочный угол атаки. 

Какие-либо усилия на ручке управления отсутствуют. 
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р. - 8] 1,83 бл - ие 
су 

+ (бе )] 00) 
© бо ль 

Из формулы (9) видио, что балансировочные усилия при малых 

Н зависят только от 12. Поэтому по полученным в летных экспери- 
ментах балансировочным характеристикам Р —= #Ё(У) можно рассчи- 

тать шо и, в соответствии с условием (2), оценить продольную устой- 

чивость. ь 

Выводы 
При установившемся полете со скоростью, отличной от балан- 

сировочной, смещение ЦТ пилота от иейтрального положения и уси- 
лия на ручке пропорциональиы ш» и обратно пропорциональны 
АС,. Для устойчивого дельтаплана, при увеличении скорости, 
усилия на ручке прогрессирующе возрастают. Увеличиваются 
они и при понижении точкн подвеса пилота В (рис. 5). 

ВЛИЯНИЕ ПОДАТЛИВОСТИ КОНСТРУКЦИИ 
В силу гибкостн купола и каркаса геометрические параметры дель- 

таплана претерпевают значительные изменения на различных ре- 
жимах полета. Устойчивость реального дельтаплана, как правило, 
ниже его жесткого аналога (рис. 4). Продувка в натурной аэро- 

дииамической трубе показывает, что при увеличении скорости потока 
пронскодит уменьшение крутки крыла в и смещение максимальной 

кривизны профилей Х: пах К задней кромке. Это оказывает большое 

На начальиом’ этапе мы освоилн полеты на ручном буксире 

(тягу создавала бригада буксировщиков). Применяемая система 

блоков позволяла получать любые передаточные отношения 

между скоростью движения дельтаплана и скоростью букси- 

ровщиков. Как показала практика, оптимальным является 

соотношение 3 : 1. 
Буксировка по схеме, представленной на рис. За, является 

нанболее приемлемой на первоначальной стадии обучения. 

В этом случае буксировщики движутся по направлению 

полета с постоянной скоростью, которая устанавливается 
РИ в зависимости от метеоусловий и опыта пилота. Помощник 
РП с иебольшим запасом фала движется по направлению к 

буксируемому пилоту, непрерывио ведя наблюдение за всеми 

этапами полета. Направлеиием и скоростью своего движения 

он задает силу натяжения фала, т. е. регулирует скороподъ- 

емность дельтаплана, и при необходимости прерывает полет. 

Буксировка по схеме рис. 36, представляющая собой систему 

из подвижного и неподвижного блоков (матернал полиспаст) 
с тем же передаточным отношением производилась группой 

буксировщиков из 5—12 человек. У блока, установлениого 

на штыре (металлический стержень толщиной 5 см, ввернутый 

в землю на глубину 1 м), находился РП или его помощник, 

который при необходимости обрубал фал. Высота подъема 

дельтаплана при скороподъемности 2,5 м/с доходила до 100 м. 

Отцепка производилась в момент пролета дельтаплана над 

неподвижным блоком, угол подъема фала составлял 45—50°. 
При буксировке, представленной на рис. Зв, скорость движе- 

ния буксировочной бригады меньше. Это экоиомило силы, 

однако меньшей была и высота, достигнутая дельтапланери- 

стом. 
Блоки диаметром 15 см изготавливались из дюралюминия. 

Чтобы исключить перегрев при вращении, в них запрессовы- 

вали подшипники. 
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Рис. 4. Зависимости шх = #(Су): — «жесткого» дельтаплаиа «Славутич—У'Ть» 
с зажатой (ЗР) и свободной (СР) ручкой управления; — дельтаплана «Моес». 

Рис. 5. Балансировочные зависимости Р = КУ]: — з«жесткогоь дельтаплаиа 
«Славутич—УТь при различиой высоте точки подвеса пилота; — дельтаплаиа 
«Моес». 

Ртолк.нг ВА =6 И 

влияиие на то: он уменьшается и может перейти в область отри- 
цательных значений. 

Аэроупругое сиижение устойчивости проявляется в полете 
вследствие уменьшения тянущих усилий на ручке управления. 
Оно больше у гибких коиструкций. 

Выводы и рекомендации. 

Смещение точки подвеса пилота вниз увеличивает устойчивость 
дельтаплаиа иа всех а. Эта устойчивость ие зависит от изменения 
0120 м Хпнах- вы. 
Жесткие носки лат препятствуют увеличению Х!пах- 

Увеличение З-образности профилей за счет закроя обшивки, 

согласованного с формой и упругостью лат, подвязка к мачте кор- 
иевых лат и т. п. ограиичивают уменьшение крутки е и Шьо. 
Повышению безопасности полета способствует увеличеиие жест- 

кости конструкции и придание крылу свойств положительной аэро- 
упругости. Наряду с этим можно рекомендовать применение спе- 
циальиых устройств, увеличивающих ш»о, например, подпружинные 
или управляемые латы. 

А. КЛИМЕНКО, 
кандидат технических наук, 

В. МОИСЕЕВ, 
инженер-конструктор 

оо „’У’У’У!УАУАУЗУЗУЗУЗУ;У— А АУУ’ ЧА’ 
ХДЕ 

ОХ ЯОЙ Я ИнННЫЯ 

Для первоиачального освоения буксирных полетов ручная 

лебедка предпочтительнее, т. к. набор высоты происходит при 

сравнительно небольшой скороподъемности — от 0,5 до 

2,5 м/сек. К ее преимуществам следует отнести простоту 

конструкции и отсутствие больших нагрузок на аппарат при 
буксировке. Но, вместе с тем, необходимо отметить и сущест- 

венный иедостаток — низкую производительиость, инымн 

словами, малое количество стартов в течение летного дия. 

Несмотря на виешнюю простоту буксирного старта, расчет 
траекторни и аэродинамических сил, действующих на дельта- 

план, является сложной задачей, т. к. при полете на буксире 
его движение является неустановившимся из-за изменения ско- 

рости, длины фала. На аппарат дополнительно действует сила 
тяги фала и его вес, которые меняют свои значения в процессе 

проведения старта. Существенное влияние оказывает матернал, 

из которого изготовлен фал, возможные рывки при букси- 

ровке из-за неровиости почвы и т. п. С учетом выше приве- 

денных факторов и требований, предъявляемых ВТТД-83, 

при введенном коэффициенте «безопасности», равном 2, 
отношение максимальной силы тяги к полному полетиому 

весу должно быть порядка единицы. Таким образом, величина 

максимальной тяги должна составлять 80—90 кГс. Именио на 
эту величину необходимо оттарировать ограничительные апри- 

способления, если применяются механические средства бук- 

сировки, например, мотолебедка. 
Н. ФИРСОВ, 

руководитель дельтаклуба «Курчатовец», 
И. КУЧЕРОВ, 

председатель технической комиссии 

Москва 

=, ДЕЛЬТАПЛАНЕРИЗМ 



СТАРТЫ 
НА _ 

«АРАНЧИ» 

За свою норотную нсторию чемпиона- 

ты СССР по ранетомодельному спорту 

имелн Два «носмодрома». Один — «Аран- 

чи» Ташнеитсного авиацнонно-спортнв- 

иого клуба ДОСААФ, другой — «Топани» 

Тбилнссного АСК. 

Старты миниатюрных ракет сильней- 

ших спортсменов страны 1986 года про- 

шлн на аэродроме «Араичы». В иих при- 

иялн участне 14 номанд союзных рес- 

публин, а танже гг. Моснвы и Ленин- 

града и 4 номанды ведомств — Госно- 

мнтета профтехобразования, миии- 

стерств: высшего н среднего специаль- 

ного образовання, граждансной авиацни 

ни авиационной промышленностн. Личио- 

номаидное первенство было разыграно 
в четырех нлассах моделей ранет — 
$ЗА, 66А, $48 и $7. 

Чемпнонат отнрылся запуснамн моде- 

лей иа продолжительность полета с па- 

рашютом — нласс 5ЗА. Число туров — 

пять, мансимальцов фннснруемов время 
в туре — 4 мнн. 

На старт вышло 70 участиинов. Метео- 

условия благоприятствовали ’спортсме 

нам — легкий ветерон 1—2 м/с, темпе- 

ратура от 20° до 25°С, видимость хоро- 

шая. Одинм словом, погода — летная. 

Это подтвердили результатами и спорт- 

смены — 44 слетали по «мансимуму». 

А ногда занончился пятый тур, без по- 

терь, иабрав по 1200 очнов, оназалось 

43 участнинов. Послв шестого тура их 
осталось 11, после седьмого — 8. и 

тольно после девятого определилась 

тройна призеров: А. Коряпинк (РСФСР), 

А. Митюрев (Моснва) и А. Домлатжанов 

(Таджинсная ССР). Оин и разыграли ме- 

жду собой медали в десятом туре. По- 

казав опять мансимальный результат 

(на этот раз уже 11 минут), звание чем- 

пнона завоевал мастер спорта междуна- 

родного класса из Мурманска А. `Коря- 

пнн. Всего шесть сенунд проиграл ему 

моснвич А. Митюрев, ставший серебря- 

иым призером. А броизовая награда — 
А. Домлатжанова, выполнившего нор- 

матнв мастера спорта СССР. 

Неснольно слов о модвлях призвров. 

Все онн нмеют норпуса из стенлопла- 

стина с зауженной дониой частью Ао 

днаметра 13,2—13,5 мм. Стабилизато- 

ры — мз бальзовой пластнны толщиной 

—0,9 мм, боновые стороны ’онлеены 

стенлотнаиью. Парашюты — диаметром 

580—600 мм из лавсановой пленнн тол- 

щнной 3—5 мнм. Эталониой моделью 

данного нласса по праву можио считать 
миниатюрную ранету А. Коряпина дли- 
ной 247 мм, массой без парашюта и 
МРД — 5,2 г. 

В ‘нлассе моделей $5бА (с лентой) пос- 

ле первого тура мансимальное время 

полета (2 мин) поназали 53 спортсмена 

нз 70 стартовавших. Пять основных ту- 

ов без потерь прошли 27 участиинов. 
о послв первого дополнительного нх 

осталось тольно шесть. 

Второй дополинтельный тур, где мак- 

симальное время составляло уже 4 мии, 

иазвал призеров. Лучшее время — З мнн 

48 е поназал мастер спорта междуна- 

родного нласса моснвич А. Митюрев. Он 

и стал чемпионом страны. 

Второе место и серебряная медаль 

у В. Кузьмниа (РСФСР). Его резуль- 

тат — мнн 12 с. Броизовая иаграда и 

право на присвоение мастерсного  зва- 
ния — у А. Пнлясова (номаида МАП). 

Говоря о моделях призеров нласса 
$6А, следует выделить ранету А. Мнтю- 
рева. И ие тольно потому, что это 
«спортнвиое орудие» иа зтот раз при- 
несло ему победу. Просто модель чем- 

пнома того заслуживавт. Во-первых, она 

самая норотная из всех представленных 
в нлассв (ее длина всего — 178 мм); во- 

вторых, тормозиая лента размещается 

кан в норпусе, так н в головном обтенка- 

теле. Масса модели без МРД и тормоз- 
ной ленты — 2,1 г. 

Модели В. Кузьмина и А. Пилясова 
имеют много общего (длина — 225— 
230 мм). Их отличие лишь в форме хво- 
стового оперения и в выборе тормозной 
ленты. В. Кузьмин применяет полигра- 
фичесний лавсаи толщиной 15 мнм и 
размером 95х1400 мм, А. Пилясое — 
толщиной 24 мнм н размером 100х 
х1150 мм. 
Высонимн спортивными достижения- 

ми отмечены старты моделей рането- 
планов (нласс $48). После первого тура 

из 69 стартовавшнх участиинов мансн- 
мальное время (3 мин) поназали 42 
спортсмена. Второй без потерь  завер- 
шилн 30, третий — 28. После заверше- 
ния пятого тура 20 строн в итоговой 
таблнце были иапнсаны красным фло- 

мастером — «мансимумы». 
Первый дополннтельный тур успвшно 

{иадо было слетать 4 мнн) прошли 10 
спортсменов. В третьем, иогда максн- 
мальное врвмя (по обоюдному согласню 
участнииов) составляло уже 9 мым, ле- 
тало семеро, четверо из иоторых опять 
поназалн по «маисимуму». 

В девятом (четвертом дополнительном) 
туре определнлся тольно третий прн- 
зер. Им стал В. Буднииов из номанды 
Таджиннстана. И тольно в десятом был 
назван победитель в нлассе $548. Золо- 
той медалн удостоился авиационный нн- 
женер из Душанбе В. Луничним. Сереб- 
рямая иаграда — у моснвнча С. Иль- 
ииа, иеоднонратного призера всесоюз- 
ных н международных соревноваинй. 

Модели большинства спортсменов вь- 
полнеиы по  распространениой схеме 
«утка» (С. Ильин, И. Шматов, А. Коря- 
пин н ДР.). Немногие участинин высту- 
пали с моделямн, снабжениыми пред- 
крылнами. Заслуживают внимання нон- 
струнции чемпиона н третьего призера. 
На нх ранетопланах преднрылнн имелк 
площадь оноло 90% площади основиого 
дельтакрыла. Примерио треть участнн- 
нов выступали н с моделями нлассиче- 
сной схвмы — нрыла «Рогалло» с иено- 
торыми доработнзми по части улучше- 
ння противофлаттерных начеств, впер- 
вые примененных нказахстанскним моде- 
листом М. Абрамцом. В 1982 году он 
предложил своего рода $-образный про- 
фнль, полученны путем отгнбания 
вверх задней частн гибного нрыла. Тог- 
да иовинна не прижилась. Но в 1985 г. 
А. Митюрев с подобной модвлью стал 
чемпноиом страны, м спортсмены ее 
прнинялн. 
Заввршился чемпионат страны стар- 

тамн моделей-нопнй ина реалнзм полета 
($7). После стендовой оЦеинн прототи- 

пов лидерство захватил А. Корчагин 
(Казахсная ССР). Его нопия ракеты-но- 
сителя носмнчесного норабля «Союз-Т» 
была оценена в 736 очнов. Всего пять 
очнов уступил его учитель А. Клочнов 
с таной же моделью. Их нопни выпол- 
иены в трехступеичатом варнанте с раз- 
делеинем боновых блонов. 

691 очно получила за «стеид» нкопня 
«Союза-31» мосивича А. Хохлова, танже 
в трехступенчатом варманте, но н с от- 
деляемой полезной нагрузной, Это н ре- 
шнло нтог борьбы. 

Поназав лучший полвт, который судьи 
оценнли в 620 очнов, звание чемпнона 
СССР завоевал А. Хохлов (1311 очнов), 
Его «Союз» стартовал на восьмн рдвига- 
телях с импульсом 5 н.с (по одному 
МРД 5—3—0 в боновых блонах н четы- 
ре МРД 5—3—3 в центральном), третья 
ступень — однк МРД с импульсом 5 к.с. 
Серебряная медаль у А. Корчагина 1198 
очнов), «бронза» — у А. Клочнова 1143 
очна). 

Говоря о полетах моделей-нопнй, сле“ 
дует отметнть возросшев мастерство 
спортсмвиов. Более половниы участни- 
ков выступалн с двух- и трехступвнча- 
тыми нопиямы ранет. Миогимн  спортс- 
менамн с успехом освоено разделение 
ступеней — таймерное, пиротвхничес- 
ное. 

В номандных соревнованнях победнла 
сборная СФСР (тренер В. Ковалев). 
Второе место заняли спортсмены Мосн- 
вы (Тренер А. Прохоров), третьв — Тад- 

жнисной ССР (треиер В. Шапшал). 

В. РОЖКОВ 

_ ДВИАМОДЕЛИЗМ. 

8 февраля страна отметила 
День Аэрофлота. Высокими 
темпами развивается дважды 
орденоносная гражданская 
авиация. Авиаработники на- 
стойчиво выполняют задачи, 
поставленные перед транспор- 
том ХХУП съездом КПСС, — 

обеспечить своевременное, ка- 
чественное и полное удовлет- 
ворение потребностей народ- 
ного хозяйства м населения в 
перевозках, повысить экономи- 
ческую эффективность рабо- 
ты транспортной системы. Тру- 
женики Аэрофпота наращива- 
ют объемы авиаперевозок, 
оказывают помощь агропро- 
мышленному комплексу. 

В 12-й пятилетке намечены 
аысокие рубежи: товарообо- 
рот за пять пет должен воз- 
расти на 47—19 процентов и 
превысить триллион пассажи- 
ро-километров. Воздушным 
транспортом намечено пере- 
везти 580 миллионов пассажи- 
ров м около 16 миллмонов 
тонн грузов. Причем 80 про- 
центов объемов всех работ бу- 
дет получено за счет повыше- 
ния производительности труда. 
При этом предстоит обеспе- 
чить значительную экономию 
материальных, трудовых и 
энергетических ресурсов. 
Удепьный расход авиатоплива 
сократить на 3—5 процентов. 
В масштабе отраспи это даст 
огромную экономию. 

Работники Аэрофлота долж- 
ны будут освоить новейшую 
технику: пассажирские само- 
леты Ил-96-300, Ту-204, транс- 
портные — Ан-72 м Ан-74, 
сельскохозяйстаенный — Ан-3, 
вертолеты — Ми-26Т, Ка-32, 
Ка-126, В-3. Неустанное внима- 
ние уделяется модернизации и 
соаершенствованию уже экс- 
плуатирующейся техники. 

В одном мз своих выступле- 

ний министр гражданской авиа- 
ции Б. П. Бугаев подчеркнул: 
«Наша первостепенная задача: 
обеспечить полную безопас- 
ность полетов, регулярность на 
воздушных трассах и высокую 
культуру обслуживания. 



ПОЛЕТ НАД 
СЕМИРЕЧЬЕМ 
Наш вертолет Ми-8 медленко оторвался 

от земли н, сделав положенный нруг над 
Буруидайсным аэропортом, взял нурс 
на ледиин Богатырь — один из нрупнея- 
шнх на Заилийсном Алатау. Стрелна вы- 
сотомера упорно ползет вннз: тысяча 
метров, дзе, две с половиной... Под на- 
мн словно мощные лапы гигантского 
чудовища, нрепно вцепнешегося в зем- 
лю. Его спина, причудливо изрезанная 
хребтамн, — корнчнево-бурая, ное-гдв 
поросшая темно-зеленой «шерстью» де- 
ревьев вперемешку < седыми пятнамк 
снега. Оттого н переводится тан на рус- 
сннй „зын алатау — Пестрые горы. 

За штурвалом — Григорий Леонидо- 
вич Левнов — однн из самых опытных 
пилотов в Бурундайсном авиапредприя- 
тии Казахсного управления граждансной 
авнацин, налетавшнйя 8000 часов. Сегод- 
ня он сдает энзамен — на допуси н по- 
летам до 3000 метров. Был «равникным» 
летчином, потом назначилк командиром 
звена, а звено-то — «горное», вот н дол- 
жен сам получить все допуснн. 

Принимает энзамен заместитель но- 
мандира летного отряда Владимир Ар- 
кадьевич Бородин. С ним мы оыли зна- 
комы нк раньше, но вот летать вместе име 
доводилось. С удовольствнем наблюдаю 
за его четинмн движениямн. Отличный 
летчнн, опытный наставнии, основатель- 
ный человен. Провел в воздухе 8500 ча- 
сов. Занончил Кремеичугсиое летное 
учили: 4е, затем Анадемию гражданснойя 
авнации. Летная биографил начиналась 
в Янутии. Север заналил харантер, от- 
шлифовал профессиональное мастерство 
Бородина. Когда перевелся в Казахстан, 

освонл самые сложные полеты — в го- 
рах. 

Для второго пнлота эннпажа Винтора 
Валерьяновнча Хибнынсного этот рейс — 
тоже особенный: его первый в жнзни 
пронзводственный полет. Пона номанднр 
СДает энзамен, он находится в салоне, 
рядом со старейшим бортмеханином 

Афанкаснем Сергевичем Лн. 
Заглядываю н пилотам. Из застенлен- 

ной набины обзор значительно  шныре, 
чем через иллюмннатор. Летим на рас- 
стояннн 200 метров от гор, но тан и на- 
жется, что вот-вот пройдемся боком по 
отвесной скале. По инструицин вертолет 
может приблизиться н имей на 50 метров, 
но Бороднн говорит, что зто опасно: мо- 
жет сорваться камень. Владимир Аркадь- 
евич поназывает горные хребты, безо- 
бидные с высоты речушкн, перегорожен- 
ные плотинами и селеуловителямн. Прос- 
то удивительно, нан это он все помннт, 
знает «в лицо» наждов озеро. Анноль — 
Белое озеро, Узноль — Небесныв озера, 

Иссык... 
Разговоры разговорами, но я замечаю, 

что оба — н номандир, и проверяющий — 
все время начену: горы не прощают не- 
брежностн, невнимательности. В горах 
летать значнтельно сложнее, чем на рав- 
нинной местностн. И интереснев — так 
считают горные вертолвтчиин. 

Время от времени Бородин делает 
иоманднру еле заметный знан руной: 
возьмн левей или держн прямо — энза- 
мвн продолжается, 
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— А вот здесь, — теперь уже поназы- 
вает мне, — в урочнще Каскелен, в ночь 
с восьмого на девятое азгуста пошел 
гель. Мы узналн об зтом за десять дней — 
во время  патрулнровання  моренных 
озер. Облетали пнонерснне лагеря, дома 
отдыха, дачные поселни, предупреднли 
всех. Надо было эвануировать людей, 
отары. 

Сель — это страшная стихня, недаром 
его называют драконом гор. Безжалостно 
сметая все На пути, устремляется вннз 
грязенаменныйя потон. Вот почему в 70-х 
годах в Алма-Ате родилась единственная 
в мирв организация — «Казглавселеза- 
щита» — Главное управление по строи- 
тельству и энсплуатацин селезащктных 
сооруений. Ежегодно по 600 часов про- 
водят в воздухе гидрологи, совершая аз- 
ровизуальные облеты моренных озер — 
снопища льда, намней и воды. В селе- 
опасный период — а он длится с нонца 
мая по сентябрь — такие рейсы выпол- 
няются раз в десять дней. В пиновый ме- 
сяц — это, наи правило, июль — в Бу- 
рундае ежесуточно дежурит вертолет, 
готовый прн первом же сигнале выле- 
теть на место происшествия. Еще до на- 
чала сезона в самые опасные районы на 
высоту 3600—4000 метров забрасываются 
по воздуху гндропосты, ноторые ведут 
наблюдения на месте, людей меняют 
каждые 15 дней, раз в неделю вертолет 
прнквознт им продунты. Сведения оттуда 
поступают на номандно-диспетчерскня 
пуннт в Алма-Ате. На огромной, во всю 
стену, схеме гидрометеорологнчесной ин- 
ормации селеопасных рен Заилийского 
латаАу — есэз Семиречье, вершины гор, 

ледники, светящнеся красные лампоч- 
ни — почтк тридцать постов. 

Пост № 1 — наш Богатырь. Раньше он 
был совсем нротким, но в прошлом го- 
ду взбунтовался. Стояла сильнал жара. 
Язын ледника начал двигаться н самому 
большому моренному озеру Богатырь над 
долиной реим Чнылин, в нотором храни- 
лось 9 миллионов нубометров воды. Пред- 
ставляете, что могло случнться, если бы 
вся зта масса хлынула вниз — на посел- 
нн, отгонные пастбища, дороги, мосты, 
опоры ЛЭП (спецналисты говорят, что До- 
Статочио было и 300 тысяч кубометров, 
чтобы произошло непоправимое). Выход 
был единственный — взрывом пробить 
русло и кыпустить воду вниз, в пустую 
долину. Пятнадцать дней возили на Бо- 
гатырь по воздуху необходимые грузы. 
Одной тольно взрывчатни доставлено 16 
тонн. Все это происходило на высоте 
3600 метров — высоногорье, разрежен- 
ный воздух, вертолет мог поднять огра- 
ниченный вес. Однаио летчнни на не- 
скольно дней раньше установленного 
срока справились с заданием. Метнкня 
взрыв разрушил перешеен озера, и вода 
оглушутельным потоком устремилась 
вниз. Эффент был нолоссальный. Часть 

этой воды — 7 миллионов нубометров — 
заполнила Бартогайсное водохраннлнще 
н оттуда у:не мнрными ручьями разли- 
лась по полям. 

..Вот он и поназалеся — пост № 1. На 
высотомере — оноло 5000 метров. Сейчас 
мы начнем потихоньну сннжаться. Дела- 
ем круг над массивом — обычно во вре- 
мл таннх облетов номандир выбирает 
плоадну длл посадни (нх здесь деве), 
определлет, откуда дует ветер, приннды- 
вает возмокности для взлета. 

Внизу нас уже ждалн. Гидрологи следи- 
ли за нашей посадной. Рядом с горойя 
вещей — свернутымн палатнамн, чемода- 
намн, раснлагушнами — на привязи бе- 
лая собана Белна. Садимся. Высота 3400 
Метров. Но пилот не вынлючает денгате- 
ли, иначе сложно будет взлететь с гру- 
зом — высоногорье. Светит таное яриое 
солнце, что плюс восемь, ноторые пона- 
зывает бортовой градусник, абсолютно 
не чувствуются. Синева неба совершен- 

но нереальная. 
Погрузка завершена. Вертолет взлета- 

ет против ветра — нан настоящая птица. 
Наша операция занончнлась, ее цель — 
снять гидропост и доставить людей и 
снаряжение ма базу. 

есяца трн здесь, в горах, будет ца- 
рить тншнна, потом снова их понойя на- 
рушит ронот вертолета. А если людям 
будут угрожать снежные лавины, то воз- 
душный патруль обнаружит самые опас- 
ные и взрывом уничтожит их. 

..Мы возвращаемся в Алма-Ату. Давно 
уме занял свое «заионное» место наш 
юный второй пнлот Винтор Хибинския. 
Его лицо сияет: первый полет ниногда 
ке забудется, тем более аной иитервс- 
ный н сложный — в горах. 

И. ПЛАТОНОВА 

Этой статьей начинаем цикл мате- 
риелов в помощь самодеятельным кон- 
структорам СЛА. Научный консуль- 
тант — профессор кафедры самолето- 
строения Московского авиационного 
института. доктор технических наук, 
лауреат Государственной премии 

А. А. Бадягин. 

Проентнрование самолета ноиструн- 
тор-любитель обычно начинает с вы- 
бора профиля нрыла. Посидев неде- 
лю-другую Над справочничами и ат- 
ласами, до нонца в них не разобрев- 
шись, по совету товарища выбирает 
не самый подходящий мн строит са- 
молет, ноторьй неплохо летает. Вы- 
бранный профиль объявляется луч- 
шим. Другоя любитель таким же об- 
разом выбирает совершенно непохо- 
жий профиль, и его аппарат летает 
хорошо. У третьего самолет едва 
отрывается от землы, и вначале на- 
завшийся наивыгоднейшим профиль 
крыла считается уже негодным. 

СЛА 
РЕ 5 

\/ 

Рисунон 1. Сравннтельные харантерн- 
стиии нрыльев различного профнля нм 
удлиненкл (стрелной показано условное 
смещение поляры Ян-55 влево, что соот- 
ветствует установке нрыла с углом за- 
нлинения 25). 

Рисунон 2. Наплывы в норневой части 
крыла. 1 — энспернментальный Як-50, 
2 — учебный самолет «Лено-70» (Фнн- 

ляндия). 



«САМЫЙ й 
Очевидно, далеко не все зависит от 

конфигурации профиля. Попробуем ра- 
зобраться в этом, сравнив два крыла 
с совершенно разными профилями, на- 
пример, с симметричным, установлен- 
вым на Як-55. и несимметричным 
Сатк УН — Як-50. Для сравнения опре- 
делим несколько условий. Первое: кры- 
лья с разными профилямн ре 

2 
иметь одинаковое удлииение Г 

где | — размах, $ — площадь. Второе: 
поскольку угол нулевой подъемиой си- 
лы у симметричного профиля равен ©’, 
его поляру на рисунке 1 сместим влево, 
что физически будет соответствовать 
установке крыла на самолете с некото- 
риа положительным углом заклинения. 
еперь, взглянув на график, можно лег- 

ко сделать важный вывод: в диапазоне 
летных углов атаки характеристики 
крыла практически не зависят от фор- 
мы профиля. Разумеется, речь идет об 
удобообтекаемых профилях, не нмею- 
щнх зон интенсивного срыва потока в 
диапазоме летных углов атакн. На ха- 
ракгеристики крыла, одиако, можно 
существенно повлиять, увеличив удли- 

Рисунок 3. Простейший закрылон н его 

харантеристини. 

Координаты профиля закрылна «Кри-Крн» в мм при хорде 165 мм. Рисунок 4, познцня 3. 
Е р 

Х, мм 2 4 8 12 16 24 32 40 

Ув, мм 4,27 5,78 7,86 9,28 10,29 | 11,5 12,0 12,16 

—Ун, мм 1,97 2,74 3,62 4,18 4,67 5,6 6,35 6,85 

48 | 64 80 96 | 112 128 | 144 | 157 165 

12,08 11,42 10,26 8,75 6,98 4,93 2,57 0,48 — 0,88 

7,14 7,16 6,67 5,87 4,8 3,38 1,7 0,32 1,68 

Рисунон 6, позиция 5. 

х, % В | 0,625 1,25 1,875 2,5 | 3,75 5 7,5 

У =—Ун, % В 2,04 2,81 3,25 3,65 4,32 4,81 5,44 

О 

10 | 12,5 15 | 20 | 25 | 30 40 | 100 

5,95 6,28 6,53 6,81 | 6,84 6,57 5,83 | 1,16 

ОФИЛЬ» 
нение. На графике 1 для сравнения по- 
казаны поляры крыльев с теми же про- 
фнлями, но с удлинением 10. Как ви- 
дим, они пошли гораздо круче, или, как 
говорят, производная у по @ стала 

выше (Су — коэффициент подъемной 
силы крыла, «— угол атаки). Это озна- 
чает, что при увеличении удлинення на 
одних и тех же углах атаки при, пранк- 
тнчески, одних и тех же коэффнциентах 
сопротивления Сх можио получить 6бо- 
лее высокие несущие свойства. 

Теперь поговорим о том. что же зави- 
сит от формы профиля. 

Во-первых, профилн имеют разный 

макснмальный коэффициент подъемной 

силы у тах. Так, у снмметрнчных 

> тах = 1,2—1,4, обычные несиммет- 
ричные с выпуклой нижней поверхно- 
стью могут иметь — до 1,8, с сильной 
вогнутостью нижней поверхности он 
иногда достигает 2. Однако надо пом- 
нить, что профили с очеиь высоким 

С ушах обычно имеют высокие хв 

Рисунон 6. Форма носиов элеронов, за- 
крылков и рулей легномоторных самоле- 
тов. 1 — элерон самолета «Кристалл» 
П. Альмурзина, 2 — элероны и закрылии 
самолетов конструнтора-любителя Л. Паз- 
мани (США), 3 — элерон самолета «Цес- 
сна-150» (США), 4 — элерон Ян-55 н спо- 
соб построения контура его носка, $ — 
«заострениый» носон элерона Су-26 и 

ноординаты его профиля: рн 3,66% В. 



вого профиля| качество можно по- ый профиль, |а определяетфя, прыкти- 
бодее. нем на 5—10%. Гораз- ески, только ом, именяемогф за- 

чперениь Ртешичение при| необхо- рылка. Самы про о олучивший 
больфую силу. ОДберам | геомет- анболышее распространени@я на вару- 
аэрддинамическов| сопрогив- рии крыла в плане. Отметим е@де-еды бежных легкомоториых самрлетах.|и его 

общий! выигрь ый особенность: в диапазоне скоробтей лю- характеристики показаны на рисущке 3. 
бительских самолегов увеличение отно- АИРезке эакрылки используются иа 

вг профиля вплоть до : о любителя|П. Альмур- 
еаски ни- ивным являются 

есиыВв эа&а- 

ванв Вибо- 
ча. р тэ 

+. 

ЧЕ ЕГО Л 

В е. и яет 
С О с Е. мыла - фатвт-Гь Я * С. 018 аме НО ВО В АЕ 

ко впияние 4х на ско- Существеиное величение . : с 

м сваливан: а, ртся характеристик крыла, каАБ извес» Ом мажет достнгат 

ва о ов ДСТИТНУТО за счет 

пкелевые, двухщелевые 
сунке 4 пока сопротивление кр 

римене- о двухщелевым — 2,6—2,7. 

ь а | ния Вакрылков. Следует отметигь о. чебниках  аародинамики В 

формы щели. Но практика показывает, 
5 'у шах при их отклонении мало зави- что теоретически вычислеиная щель все 

равно нуждается в доводке и тонкой на- время при нагрузках, характерных для сит от того, какой Су шах имел исход- 
любительских самолетов, то есть в 30— 

ОГВ 

а 

а оростЯ де] ив 
у. при 7 у втягиванни 
на| себя». : 

В срыв потока, о ря ия п О 
ровозкдается быстрой ТЕР язь ети 

смной [сиды и резким сфаливащием смо =—в—итготтор : 
толстых © тупым носком характерен 
«мягкий срыв» с медленным падением 
подъемной силы. чик 

Г ал_ В 

фми ара 
за ги л С : ьыЫ =; |. ОяЯнН- 

ной относительной толщиной профиля 
вдоль размаха. Например, Як-55 с кры- 
лом умерениого сужения с постоянным 

Я тех $ : ЕЛЫСЯ 54 

е ы] атаки |он_ 
крыло, а опускал 

цельно. 
и ма 

диащазоне на 
4 влияют и неуби- 

подкосы,| расчалки 

и 

аче 
ГО 
ге 



формы нове и т. д. При эгом 

работает, Я Е 

дез пр 
выбрать |едииственно нозможвую 

ала. Нечасто это 

теЛЬСких самолетах щели на закрылках 
и элеронах. даже если они есть, не да- 
ют инкакого эффекта, и сложный щеле- 

: вой закрылок работает как простейший. 
Коиечно, их можио пробовать на любн- 
тельских аппаратах, но прежде стоит 
ховою подумать, взвесив все «за» и 

провиса- 
болышрго 

ках крыла это совершенно не отража- 
ется, но эффективность элероиов не- 
сколько повышает. а технологию и кон- 
струкцию упрощает. 

ажиый элемент профиля — форма 
носка элерона. Наиболее распространен- 
ные Вары ы ыы „на Я 6. 

тонким плоским профилем, как на НЕ 
риканских спортивно-пилотажиых само- 
летах «НПиттс», «Лазер» и других (см. У», мм 
рис. 7). Жесткость и прочность опере- 
ния обеспечивается расчалками, оно 
получается очень легким и конструктив- 
но поревеи- Относительная толщина 

е_ 5% рн_такой толщине ти 
рперения О т ®, наноо 

36,85 6,74 8,47 11,52 17,09 | 25,2 31,56 45,58 52,42 

9 профили имеют 
е особенности: 

МАСА-23015 — последние две цифры 
означают отиосительную толщину в 
процентах, первые — номер серии. Про- 
филь имеет достаточио высокий у шах 

х, ое оны коэффици- 



Рнсунон 4. Простейшне щелевые и 
двухщелевые закрылни. 1 — одкощеле- 
вой занрылон с выносной осью, 2 — по- 
воротный двухщелевой занрылон, 3 — 
подвесной «зависающий» элерон само- 

лета «Крк-Кри» (Францня). 

Рнсунон 5. Практнчесная модификация 

задней нромнн. 

ПРЯМАЯ КАСАТЕЛЬНАЯ К 

ТЕОРЕТИЧЕСКОМУ КОНТУРУ 

ПРАКТИЧЕСКАЯ ЗАДНЯЯ КРОМКА 

ТЕОРЕТИЧЕСКИЙ КОНТУР 
ПРОФИЛЯ 

Рнсунонк 7. Трубчатое хвостовое опере- 

нме самолета «Пнттс» н его профиль. 

Рисунон 15. П-52, С=12% 

Х,% в | 0,25 0,5 1,0 2,0 3,0 5,0 7,5 10 

Уь, % в | 1,2 1,73 2,49 3,45 4,11 5,01 5,77 6,25 

—Ун, % в | 1,13 1,58 22 2,9 3,33 3.86 4,28 4,55 

15 20 25 зо 40 50 60 70 80 90 100 

6,73 6,87 6,83 6,62 5,9 4,93 3,97 3,0 2,03 1,06 0,1 

| 
4,39 5,11 5/47 5,08 4,57 3,82 3,34 3,08 1,59 0,84 | 0,1 

Рисунон 16. Ян-55, С=18% 

Х,ф в | 1,25 2,5 | 5 7,5 | 10 15 20 

У,—=— Уи, % В 3,31 4,4 5.84 6,34 7,57 8,45 8,84 

25 зо 40 50 60 70 80 90 95 100 

9,0 8,97 8,51 7,67 6,55 52 3,52 1,84 0,99 0,15 

Х, %в 0,25 0,5 1,0 2,0 3,0 5,0 7,5 10 15 

У,=-—Ун,% в 1,62 2,26 | 3,13 4,28 5,09 6,22 7,11 | 7,65 8,0 

20 25 30 40 50 60 70 80 90 100 

7,66 | 78 6,7 5,75 4,8 3,85 2,9 1,95 0,99 0,04 

Рисунок 18. Су-26-18, С=18%, 0н =2,32% В 
ос И Е 

Х,% в 0,625 1,25 | 1,875 | 2,5 3,75 | 5 75 | 10 12,5 
о пореыЕ. ЕЕ БИ В о И 

У, ==-—Ун,% В | 1,68 2,41 | 3,03 3,52 | 4,43 | 5,17 | 6,31 7,15 | 7,76 

_ирирдот——Юм—_< 

15 20 25 30 40 50 60 70 | 80 90 100 

ПО ОО ООО ОНИ ЗН «ООВ нии 

8,24 8,84 9,0 8,87 7,42 5,97 4,52 3,11 2,16 1,21 0,26 

Рксунок 19. Су-26-12, С-12%, @н =1,55% В 
о вы НЕЕ ЕН НИНЕ НЕНЕНЕЕНЕНЕЕ. 

1,875 2,5 3,75 5 7,5 10 | 12,5 «0,625 1,25 

2,06 2,48 3,02 3,65 4,32 4,85 5,22 1,23 | 17 

Еве 

90 100 

_ о одбМмЙ..м.мЦЩмМ".""”Й—0<—_—<_—_о<—<—<Х 

2,8 2,03 1,25 | 0,48 

даны дЬиЙЙ око 



Рнсунон 8. Основные геометрические 
параметры профиля, В — хорда, С — 
мансимальная толщина, С — относитель- 

И 
ная толщина С = в ' Рн — радиус нос- 

на. 

вым, чем МАСА-230. Применяется на 
многих самолетах, в том числе на чехо- 
словацких чЗлинах». 

САУ/-1 
разработанны. 

— суперкритический профиль, 
американским аэродина- 

миком Уиткомбом для легких самоле- 
тов. Выгоден при скоростях более 
300 км/ч. «Острый» носок предопреде- 
ляет резкий срыв на больших углах 
атаки, «отогнутая» вниз задняя кромка 

способствует повышению Су тах- 

«Кри-Крн» —  ламинаризированный 
планерный профиль, разработанный за- 
падногерманским аэродннамиком Ворт- 
маном и несколько изменениый кон- 
структором «Кри-Кри» французом Ко- 
ломбаном. Относительная толщина про- 
филя — 21,7%, за счет чего достигаются 
высокие несущие характеристики. Как 
и САМ-1, этот профиль требует очень 
высокой точности соблюдения  теорети- 
ческого контура и высокого качества 
отделки поверхности крыла. Приводим 
координаты профиля в мм, пересчитан- 
ные конструктором ина хорАу крыла са- 
молета «Кри-Кри», равную 480 мм. 

П-52 — современный профиль, разра- 
ботанный в ЦАГИ для легкомоторных 
самолетов. Имеет тупой носок и спрям- 
ленную хвостовую часть. 

Ян-55 — симметричный профиль для 
спортивно-пилотажного — самолета. а 
крыле относительная толщина 12—18%. 
на оперении — 15%. Хар®ктер свалива- 
иия самолета очень «мягкий» и плав- 
ный. 

\У-16 — французский симметричный 

профиль, имеет высокий у шах, ис- 
пользуется на спортивных самолетах 
КАП-21, «Экстра-230» и других. 

Су-26-18%, Су-26-12$ — специальные 
профиля для спортивно-пилотажных са- 
молетов. Су-26-18% использован в корне 
крыла Су-26, Су-23-12% — в нонцевой 
части крыла и иа оперении. Профиль 
имеет «острый» носок, что несколько 
снижает несущие свойства, но позволя- 
ет добиться очеиь чуткой реакции ма- 
шины на отилонение рулей. Хотя для 
иовичсов такой самолет сложен в пило- 
тироваини, опытные спортсмеиы полу- 
чают возможность выполнять фигуры, 
недоступные самолетам с «мягкой» за- 
медленной реакцией на движение руч- 
ки, обусловлеиной тупым носком про- 

иля. Срыв самолета с профилем типа 
у-26 происходит быстро и резко, что 

иеобходимо при выполиении современ- 
ных штопорных фигур. Вторая особен- 
ность — «Поджатие» в хвостовой части, 
повышающее эффективность элеронов. 

Крыло Су-26 имеет большие элероны, 
занимающие почти всю заднюю кромку. 
Если «сбить» нейтраль элеронов (обонх 

сразу) вииз на 10°, Су тах увеличитея 
приблизительно на 0,2, приближаясь к 

у тах хорошего несимметричного про- 
филя. При этом х практически не ра- 
стет, а аэродинамическое качество не 
падает, то же наблюдается и на других 
симметричных профилях. На этом осно- 
вано использование элеронов. кииема- 
тически связанных с рулем высоты, вы- 
полняющих функции и элеронов, и за- 
крылков одновременно, подобно закрыл- 
кам иа кордовой пилотажиой модели. 

В. КОНДРАТЬЕВ 
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+ НОВОСТИ ЗАРУБЕЖНОЙ АВИАТЕХНИКИ + 

РАН. ИЛИ «ПАНТЕРА» 
По инициативе ФРГ ведущие за- 

падноевропейские — вертолетострои- 
тельные фирмы Уэстленд (Англия), 
Эрспасьяль (Франция), Агуста 
(Италия) и МББ (ФРГ) в конце 70-х 
годов начали совместные исследова- 
ния проекта «европейского противо- 
танкового вертолета». После дли- 
тельного обсуждения были приняты 
основные требования к будущей ма- 
шине: взлетный вес 3500—4500 кг, во- 
оружение — пушка и шесть-восемь 
противотанковых управляемых ракет, 
хорошая маневренность, — возмож- 
ность летать и вести боевые дейст- 

вия в любых условиях днем и ночью. 
В 1985 г. после рассмотрения различ- 

ных предложений был определен 
общий облик вертолета, время нача- 

ла поставок на вооружение армий 

стран-участниц — 1988 г. и, нако- 
нец, его обозначение —› РАН-2 (рис. 

1), как вариант РАН-1, разрабатыва- 
емого фирмой МББ. 
Достижение соглашения, однако, не 

ослабило конкуренции между ос- 
новными фирмами. Пока шли спо- 
ры, каждая из них разрабатывала 

свой вариант легкого боевого верто- 
лета в надежде, что именно он ста- 
нет «общеевропейским», что обеща- 
ло немалые прибыли. Несколько бы- 
стрее других такую машину — 
ЗА 365М «Пантера» удалось создать 
французам (рис. 2). Этот вертолет, 
по сообщениям журналов «Эр э Кос- 

мос» и «Ависьон Магазин», отвечает 
всем требованиям, предъявляемым 

к аппаратам такого боевого назначе- 

ния. Он оснащен специфическими 
военными системами, может приме- 
няться в условиях высокогорья, ре- 
гионах с жарким климатом, обладает 
высокой живучестью, 

В конструкции «Пантеры» широко 

использованы композиционные мате- 
рналы. Сиденья экипажа, наиболее 
важные системы и узлы бронирова- 
ны. Система трансмиссии способна 
определенное время работать без 
смазки. Для снижения вероятности 

поражения зенитными управляемыми 
ракетами с тепловой головкой наве- 
дения поток газов обоих газотурбин- 
ных двигателей мощностью по 

900 л. с. отводится вверх. Максималь- 
ная взлетная масса вертолета — 
4,1 т, скорость — 290 км/ч, дальность 
полета — около 700 км. 

Вооружение вертолета состоит из 

восьми противотанковых управляе- 
мых ракет «Хот», предусмотрена ус- 
тановка двух пушек калибром 20 мм. 
Фирма Эрспасьяль планирует ос- 
нащать серийные «Пантеры» усовер- 
шенствованными системами прице- 
ливания и управления огнем. Летом 
1985-го были завершены заводские 
летные испытания вертолета а в 
1986-м начались его войсковые испы- 

тания. Поставки машин фирма плани- 
рует начать в 1988 году. Время пока- 
жет, удастся ли «Пантере» стать «об- 
щеевропейским противотанковым 
вертолетом», — «выбив мз колеи» 
РАН-2. 

В. БАБУШКИН 



Летом 1948 г.  летчик-испытатель 

И. Е. Федоров завершил заводские ис- 

пытания нового скоростного истребите- 

ля «168», созданного конструкторским 

коллективом, возглавляемым С. А. Ла- 

вочкиным. Высокорасположенное крыло 

самолета площадью 18,08 м? имело 

стреловидность 37°20’ по линии фокусов 

и поперечное У 430’, 
Фюзеляж нстребителя типа монокок 

состоял из двух частей. Лобовой воз- 

духозаборник переходил в два воз- 

душных канала, огибавших кабину лет- 

чика. На боках хвостовой части фюзе- 
ляжа конструкторы установили  тор- 

мозные щитки. Кабина летчика — гер- 

метичная, с катапультным  креспом. 

Шасси трехколесное, убиралось в фюзе- 

ляж, В нем размещались и четыре топ- 

ливных бака общей емкостью 1430 лит- 

ров. Кроме них под фюзеляжем была 

предусмотрена подвеска сбрасываемого 

в полете бака емкостью 610 л. Вооруже- 

ние «168» состояло нэ двух пушек 
НР-23 (с боекомплектом по 100 снаря- 

дов) н одной пушки Н-37 (с боекомп- 

РЕЕОЕ
ИОСат

от 

КНИГА О НАСЛЕДНИКАХ 

Действие остросюжетной повести во- 

енного писателя, бывшего летчнна Ива- 

на Черных разворачивается вонруг ©03- 

дания средств спасения в современной 

боевой авиацни*®. В центре повествова- 

ния — молодой нонструнтор натапульт 

капитан Юрнйя Веденнн. К заветиой меч- 

те — создать унифицированное средство 

спасения его ведут крутые, тернистые 

* и Черных, «Высота неизвестности». 

= «во «Московский рабочий». 1988 г. 

с. 
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лектом 45 снарядов). Пушки располага- 

лись в нижней носовой части фюаеля- 

жа. 
Заводскне испытания показали, что 

конструкторскому коллективу удалось 

создать незаурядную машину. Самолет 

обладал хорошими данными: скорость 

1080 км/ч, потолок 14500 м, дальность 

без подвесного бака 1500 км, высоту 

5 км он набирал за 2,2 минуты, был ус- 

тойчив на всех режимах полета, легко 

выполнял фигуры высшего пилотажа. 

При этом конструкция позволяла вы- 

пути, которые он преодолевает в келег- 

ких нспытаниях. 
После окончаиия учнлища лейтенант 
еденин служит на Дальнем Востоне в 
евом полку, летает на вертолетах. 

Еще с юношесних лет Юрнй увленся 

ызобретательством, конструированием. 

Не расстался со своим любимым делом 

н в армин. Особеино заинтересовалн его 

катапульты. Он перечитал множество 

спецнальной литературы, познакомился 

е различными тнпами отечественных и 

зарубежных средств спасення. Создал и 

свою натапульту, нспытанную в аэро- 

дромных условнях и поназавшую непло- 

хне результаты. Командованне направ- 

ляет заденниа в Моснву к главному ин- 

женеру ВВС... 
Трагическая гибель Юрня Гагарина, 

ноторого молодой летчнк встречал в 

полнять взлет н посадку не только ма 
аэродромах с бетонной, но и с грун- 
товой полосой. 

В октябре 1948 года начались государ- 

ственные испытания истребителя, в 

процессе которых при валетном весе 

4412 кг (вес пустого 2973 кг) на высоте 
2750 м была достигнута скорость 
1084 км/ч, практический потолок — 
44570 м, а дальность полета при пол- 
ной заправке топливом — 1275 км. Вы- 

соту 5000 м истребитель набнрал за 
2 мннуты. Летчики отмечали хорошие 

Комсомольсне-на-Амуре, настолько по- 
трясла Веденина, что он решает создать 
унифицнрованную натапульту, пригод- 
ную для всех тнпов самолетов и спос 
ную спасти жизнь летчнна в любой ава- 
рийной ситуацин. Были моменты сомне- 
иий н разочарований: в нонструиции на- 
чинающего разработчика опытные инже- 
неры нашли недостатки. Упорно работая 
над созданием новой натапульты, Веде- 
нин заналяет свой харантер. Проходит 
время становлення — и вот, теперь уже 

капитаиу, Веденину доверяют руново- 
днть группой — инженеров-разработчи- 
нов — пиротехников и элентринов, бал- 

листинов н электронщиков, парашюти- 
стов м аэродннаминов — мастеров мно- 
гих авнационных специальностей. 

На страницах книги показана отнро- 
венно, без прикрас, кан того и требует 
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пилотажные качества машины, указав на 
недостаточную площадь вертикальиого 
оперения. 

По комплексу летных данных «168» 
был близок к истребителю МиГ-15 бис с 
более мощным двигателем ВК-1. Испы- 

татели рекомендовали принять истреби- 
тель на вооружение. Однако в это вре- 
мя авиазаводы уже освоили и выпуска- 
ли в достаточном количестве МиГ-15, 
решение о сернйном производстве ко- 

торого было принято еще весной 
1948 г., а результаты испытаний показа- 
ли его безусловную  перспектнвность. 
Учитывалось, естественно, и то, что 

Миг-15 уже осваивался в войсках. По- 

этому «168» остался лишь в опытном эк- 
земпляре. 

сегодняшний стнль жизнн, борьба меж- 
ду нонсервативным, отживающим и пе- 
редовым, прогрессивным направлениямн 
в нонструнторсной мысли. Идет упорное 
сраженне за лучший проент между груп- 
пами специалистов, возглавляемыми 
авианонструнторами разных шнол: бес- 
компромиссной — под руноводством 
Веденина и привыншей к иезыблемым 
«дИирентнвным уназанням» — под нача- 
лом ннженера-нонструнтора Коржова. 

Настает время, ногда решающее слово 
предоставляется испытателям Парашют- 
ных систем. Конструнция натапульты 
молодых разработчннов-энтузнастов, со- 
ратнинов напитана прнзнается лучшей 
и принимается государственной номнс- 
сией для серийного производства. Сим- 
волнично, что старейшные авианонструк- 
торы  летно-нспытательного центра — 

Продолжая разработку фронтовых 
истребителей со стреловидным крылом 
и оперением, коллектив ОКБ передал в 
1948 г. на заводские испытания само- 

лет «176» с двигателем РД-45. Создан- 

ный на базе машины «168», новый ист- 

ребитель по расчетам конструкторов 
должен был развивать скорость, вплот- 
ную приближающуюся к звуковой. Что- 
бы достигнуть этого, крылу и оперению 
«176» придали стреловидность ббль- 

шую, чем у любого другого боевого са- 
молета того времени — 45” (по линии 
фокусов). Увеличение угла стреловидно- 
сти почти на 8° по сравнению с «168» 
оказалось качественно новой ступенью 
в развитии аэродинамической  компо- 
новки скоростного самолета, потребо- 

Гайворенно, Матушнин, поздравляя Ве- 
денина, говорят: «Теперь видим, хоро- 
шие, надежные у нас каслединини». 

Книга о современных авнанонструнто- 
рах читается с ннтересом, она преис- 
полнена духа новаторства, перестройнн 
и прктягательной для молодых читате- 
лей романтынни. 

А. СИДОРОВ 

В ИЗДАТЕЛЬСТВЕ ДОСААФ 
В иннге «В бой иа  штурмовинах» 

(1986 г., 112 с. 30 к.) Н. А. ШМЕЛЕВА 
рассказывается о летчиках 707-го Крас- 
иознамениого Дунайского штурмового 
авиационного полка, воевавших на само- 

вавшей новых исследований проверок 
в аэродинамических трубах и на стен- 
дах прочности. 

Заводские испытания самолета «176» 
начались в сентябре 1948 г. Их велн 
летчики Л. Е. Федоров и О. В. Соколов- 
ский. В основном истребитель использо- 
вали в качестве экспериментального для 
исследования особенностей полета с 
околозвуковыми и небольшими сверх- 
звуковыми скоростями. Так как было 
ясно, что для достижения таких скорос- 
тей в горизонтальном полете тяги РД-45 
не хватает, самолет «176» разгоняли в 
пикировании. 26 декабря О. В. Соколов- 
скому в полете со снижением на высоте 
9060 м удалось впервые в СССР дос- 

тичь скорости звука. Всего же с декаб- 
ря 1948 по январь 1949-го такие поле- 
ты повторялись шесть раз. 

В январе 1949 г. вместо РД-45 на 
«176» установили двигатель ВК-1 с тя- 

гой на взлете 2700 кг. С этим двигате- 
лем взлетный вес самолета стал 4637 кг 
(зес пустого — 3111 кг). Практический 
потолок 15000 м, время набора высоты 
5000 м — 1,8 мин. Во время испытаний 
25 января 1949 года в полете со сниже- 

нием была достигнута скорость, превы- 
шающая эвуковую. На высоте 10 тыс. м 

скорость «176» в горизонтальном полете 
лишь на 1% была меньше звуковой. 

В коде летных испытаний отмечалось, 
что на скорости звука и несколько пре- 
вышающей ее, в характеристиках устой- 
чивости и управляемости истребителя 
не было никаких аномалий. Поведение 
самолета почти ничем не отличалось от 
полета на дозвуковых скоростях. 

К сожалению, испытания «176» про- 

должались недолго. Однажды на взле- 
те неожиданно открылся фонарь каби- 
ны. О. В. Соколовский погиб, а маши- 

на разбилась. В акте аварийной комис- 
сии, подписанной, в частности, такими 
крупными учеными, как В. Н. Матвеев, 

И. В. Остославский, В. В. Струминский, 

отмечалось: «В процессе заводских лет- 
ных испытаний самолета «176» с двига- 

телем ВК-1 достигнута скорость, равная 

звуковой. Такая скорость получена в 
СССР впервые. Полученные материалы 

летных испытаний самолета «176» пред- 
ставляют исключительную ценность для 
нашей скоростной авиации». 

Инженер К. КОСМИНКОВ 
Схемы инженера И. СУЛТАНОВА 

ПОСЛЕВОЕННЫЕ 
СОВЕТСКИЕ САМОЛЕТЫ 

летах, построенных на личные средства 
трудящихся Вашкирии. В этом полку вы- 
росло иемало мастеров меткого и сокру- 
шительного удара. Многие нз них удо- 
стоены звания Героя Советского Союза, 
в их числе и автор этой книги. 

Дважды _ Герой Советского Союза 
А. И. ОЛлОДЧиИЙ — непосредазвевыый 
участник и свидетель событий, о кото- 
рых он повествует в книге «Самолет 
уходнт в ночь» (2-е изд., перераб. и доп. 
1986 г., 240 с., Е р. 10 к.). С иитересом 
читается его повесть о боевых делах лет- 
чиков дальней авиации, о полиых риска 
и трудностей длительных ночных поле- 
тах в далекий тыл противника для иане- 
сения бомбовых ударов по его стратеги- 
ческим объектам. 
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.Огромный четырехмоторный биплан 

величественно проплыл над важной для 

германской армии железнодорожной 

станцией Вилленбург. Его экипаж, воз- 

главляемый летчиком Г. Горшковым, 

прицельно сбросил на пути, составы и 

станционные лостройки 42 бомбы. Так 

15 февраля 1915 года самолет «Илья 

Муромец» записал на свой боевой 

счет очередную успешную операцию. 

Эффект бомбового удара был так ве- 

лик, что немецкое командование сочло 

необходимым издать специальный при- 

каз, в котором потребовало не верить 

слухам © появлении у русских самоле- 

тов-гигантов, так как «...подобных само- 

летов не существует». 

Создание и серийное производство на 

Русско-Балтийском  вагонном заводе 

(РБВЗ) воздушных кораблей «Илья Му- 

ромец» явилось крупной победой рус- 

ских конструкторов и инженеров. Жур- 

нал «Техника воздухоплавания» в мае 

1913 года писал: «Авиатору Сикорскому 

удалось построить огромный аэроплан, 

которому суждено играть выдающуюся 

роль в истории мировой авиации, как 

первому удачному опыту постройки 

аэроплана, приспособленного для пере- 

возки многих пассажиров и снабженно- 

го целой группой самостоятельных дви- 

гателей...» 

Важную роль в зарождении авиапро- 

мышленности в России и создании са- 

молетов отечественной конструкции, в 

частности, таких крупных, как «Гранд» и 

особенно «Илья Муромец» — сыграл 
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«ИМ» дивизнона воздушных мораблей, 

РУССКИЙ 
председатель Совета акционерного об- 
щества «Русско-Балтийский вагонный 

завод» Михаил Владимирович Шидлов- 
ский. Он считал, что своя авиационная 

промышленность только тогда сможет 
развиваться, когда освободится от ино- 
странной зависимости, начнет не копиро- 
вать зарубежные машины с оплатой па- 
тентов и импортируемых материалов 
для них, а строить и совершенствовать 
самолеты собственной конструкции. Эту 

точку зрения М. В. Шидловский на 
РБВЗ проводил твердо. В начале 1911 

года для работы в авиационном отделе- 
нии завода был приглашен профессор 
Киевского политехнического института 
А. С. Кудашев, сконструировавший пер- 
вый в России самолет, поднявшийся в 

воздух. В этом же году на РБВЗ начали 
строить первую в стране амфибию, 
спроектированную русским инженером 
Я. М. Гаккелем. 

С ростом заказов военного ведомства 

на постройку лицензионных «фарманов» 
и «блерио», авиационное отделение бы- 

ло переведено из Риги в Петроград и 

преобразовано в завод-филиал РБВЗ. В 
апреле 1912 года его главным конструк- 
тором пригласили Игоря Ивановича Си- 

корского, который к тому времени уже 

имел опыт разработки и постройки са- 
молетов и полетов на них, в частности 
на своих С-6 и С-6А установил два ре- 
корда скорости с двумя и четырьмя 
пассажирами (соответственно — 111 и 

106 км/ч). 
Правление РБВЗ предоставило И. и. 

Сикорскому широкие возможности для 
творческой работы. Со своими помощ- 
никами он разработал и в сжатый срок 
построил несколько типов самолетов; 
один из них получил первый приз на 
конкурсе военных машин. 

В конце 1912 года правление РЬВЗ ут- 

вердило разработанный И. И. Снкорским 

проект невиданно большого (отсюда и 

его название — «Гранд») двухмоторно- 

го военного самолета. Построен он был 

за короткий период. Весной 1913 г. на- 

чались его летные испытания. Они по- 

казали, что мощность двух моторов 
«Аргус» по 100 л. с. для такой большой 

машины недостаточна; потолок  «Гран- 
да» не превышал 100 м. В тандем к ним 

установили еще два двигателя. Показате- 

ли повысились, но незначительно. Кон- 

структор сделал новый шаг: все четы- 

ре мотора разместил в ряд, ‚на ниж- 

нем крыле. Этот вариант самолета наз- 

вали «Русский витязь». Смелое реше- 

ние целиком себя оправдало. В ходе 
испытаний, выполненных в 1913 г, было 

установлено несколько мировых рекор- 

дов грузоподъемности, продолжитель- 

ности и высоты полета с пассажирами. 

За создание первого в мире многомо- 

торного самолета Государственная ду- 

ма выдала И. И. Сикорскому премию в 

75000 рублей. Военное — министерство 

сделало заказ заводу на изготовление 

10 таких кораблей. 
«Русский витязь» положил начало ис- 

тории создания самолетов большой гру- 

зоподъемности. В его конструкции и 

компоновке было много существенных 

новшеств. Среди них — закрытые пас- 

сажирская и пилотская кабины, четыре 

независимых винтомоторных установки. 

Даже при выходе из строя двух двига- 

телей на одном крыле сохранялась 
возможность продолжать полет. Воз- 

никающий при этом реактивный момент 

уравновешивался увеличенными руля- 

ми поворота на конце длинного (боль- 

шсе плечо) хвоста. 
Летная жизнь «Русского витязя» оказа- 

лась весьма короткой и закончилась со- 
вершенно неожиданно. Во время треть- 



его конкурса военных самолетов, про- 
водившегося в сентябре 1913 г., над 
стоявшим на земле кораблем пролетал 
известный летчик А. Габер-Влынский. 
В этот момент у его машины оторвался 
мотор и упал на «Русского витязя». 
Жертв, к счастью, не было. Сумел поса- 
дить свой самолет и А. Габер-Влынский. 

Корабль же получил настолько серьез- 
ные повреждения, что И. И. Сикорский 
не счел нужным его восстанавливать. 
Свою роль опытного экземпляра боль- 
июго самолета он уже выполнил, под- 
твердив в процессе летных испытаний 
прогрессивный характер главной идеи, 
заложенной в его принципиальной схе- 
ме, в частности, в коробке крыльев с 
размещением на нижней плоскости В 
ряд четырех моторов. 

На базе «Русского внтязя» конструк- 
тор разработал новый, еще более мощ- 
ный самолет — «Илья Муромец» 
(«ИМ»). Первый экземпляр, положнаший 
начало семейству «ИМ», был построен в 
конце 1913 года. В ходе испытательных 

полетов на нем установили несколько 
мировых рекордов, в том числе — гру- 
зоподъемности, почти вдвое превышав- 
ший установленный на зарубежных ма- 

шинах. Пилотировал корабль, имевший 

лыжное шасси, впервые в мире изготов- 
ленное для такого большого самолета, 
сам И. И. Сикорский. 

Все корабли семейства «ИМ» (серий 
ИМ-Киевский, ИМ-Б, ИМ-В, ИМГ-1, 
ИМГ-2) по размерам и летным характе- 
ристикам значительно превышали «Ви- 
тязь». Они представляли собой шести- 
стоечные бипланы с крыльями большого 
удлинения. В различных сериях размах 
верхнего крыла изменялся от 24 до 
34,5 м, нижнего — от 17 до 27 м при 
хорде 2,3—4,2 м, общая площадь крыль- 
ев от 120 до 200 м2. Соответственно ме- 
нялись: взлетный вес — от 3500 до 

7460 кг, полезная нагрузка — от 800 до 

2460 кг н состав экипажа — от 4 до 7 

человек. 
Фюзеляжи «Муромцев» — четырех- 

гранного сечения, впервые в мире бы- 
ли сделаны сплошными, закрытыми, с 
застекленной кабиной в носовой части. 

Каркас состоял из четырех ясеневых 
лонжеронов, поперечные элементы — 
из сосны. Из фюзеляжа можно было по 
иижнему крылу пройти к моторным ус- 
тановкам — по фанерной дорожке с 
проволочными перилами. Это позволя- 

ло членам экипажа в воздухе исправлять 

возникающие неполадки, что не раз спа- 

сало самолет от вынужденных посадок. 

Крылья — двухлонжеронные, разъем- 
ные по размаху. Верхнее обычно из с@- 
ми частей — центроплана, двух проме- 
жуточных на каждом полуразмахе, и 
двух консолей; нижнее — из четырех. 
Конструкция фюзеляжа — расчалочная. 
Хвост обшивался полотном, нос — фа- 
нерой. Передняя часть кабнны на пер- 
вых кораблях была криволинейной и 
выкл@ивалась из березового шпона, на 
более поздних — многогранная с увели- 
чением площади остекления. Изнутри 
обшита фанерой. В полу, за сиденьем 
летчика сделано окно с толстым стек- 
лом для прицельных устройств. В борту 
за нижним крылом — сдвижная дверь. 
Оригинальным было оперенне «Му- 

ромца»: горизонтальное — несущее, 

больших размеров (до 30% площади 
крыльев), редко встречающееся в само- 
летостроении. Двухлонжеронный стаби- 
лизатор делился на самостоятельные 
половины, крепившиеся к верхним лон- 
жеронам фюзеляжа. На большинстве 
машин серии «ИМ» было три руля вы- 
соты — главный средний и два боковых 
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С установкой хвостовой огневой точки 
средний упразднялся, а увеличенные по 
площади боковые были шире разнесе- 
ны по стабилизатору. 

Шасси с шнуровой резиновой аморти- 

зацией состояло из парных М-образных 
стоек и восьми колес, попарно обшитых 
кожей, что облегчало взлет и посадку 
на грунтовых аэродромах. 

Стоит особо отметить, что все части 
первого корабля «Илья Муромец» про- 
ходилн прочностные испытания, проду- 
вались в трубе крупнейшей тогда в Рос- 
сии аэродинамической лаборатории По- 
литехнического института. В результате 
этих исследований конструкция «ИМ» по 

сравнению с «Русским витязем» была су- 
щественно улучшена. Повысились и все 
основные характеристнки, даже при тех 
же двигателях «Аргус» в 100 л. с. Когда 
же появилась возможность установить 
(в начале 1914 г.) более мощные мото- 
ры — «Аргус» в 140 л. с. (два средних) 
и 125 л. с. (два крайних) — скорость, 
дальность и грузоподъемность «Муром- 
ца» возросли еще более. 

На корабле с такими двигателями 
(второй экземпляр) был выполнен выда- 
ющийся для того временн перелет Пе- 

тербург — Киев с одной промежуточ- 
ной посадкой. После него Военное ми- 

нистерство сочло необходимым  пере- 
смотреть свои технические требования 
ко всем проектируемым тяжелым само- 
летам, а в конце июля 1914 г. издало 

приказ построить и укомплектовать 10 
боевых кораблей «Илья Муромец» и 
каждый приравняло к боевому отряду 
со всеми положениями и штатами. Они 
придавались штабам фронтов и армнй. 
Однако начавшаяся война с Германией 
показала, что командующие армий н 

фронтов использовали корабли нераци- 
онально, в основном для разведки, а не 
для бомбоударов. Появилось даже мне- 
ние о непригодности «Муромцев» для 
боевых операций. 

Против этой точки зрения решнтель- 

но восстал М. В. Шидловский. В докла- 

де верховному главнокомандующему он 
сумел доказать, что малая эффектив- 

ность боевого применения объясняется 
не «низкими» летными качествами «ИМ», 
а неправильной организацней использо- 

вания машин, и предложил собрать их 
в одну группу по примеру эскадры мор- 
ских кораблей. В результате был издан 
приказ о формировании соединения из 

10 боевых и 2 учебных самолетов. На- 

чальником этой воздушной эскадры 

назначили М. В. Шидловского, присвоив 
ему звание генерал-майора. Этим же 

приказом авиация России разделялась 
на тяжелую, подчиненную главному 
командованию, и легкую — войсковым 

соединениям. 
Чтобы наилучшим образом использо- 

вать боевые возможности «Муромцев» 
прежде всего в качестве тяжелых бом- 
бардировщиков, М. В. Шидловский до- 

бился их оснащения необходимым во- 
оружением, прицелами, разработанны- 
ми И. И. Сикорским. На кораблях уста- 
новили фотооборудование для фиксации 
результатов бомбометания и аэрофото- 
разведки. На должность начальника ме- 
теостанции эскадры пригласили научно- 
го сотрудника Пулковской обсерватории 
М. А. Рыкачева, помощником начальни- 

ка эскадры — профессора Инженерной 

академии В. ^Ф: Найденова. Была органи- 

зована и моторная мастерская с клас- 
сом для подготовки авиамехаников, Эф- 
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фективность боевой работы экипажей 

«Муромцев» резко возросла. В резуль- 
тате их бомбовых ударов немецкие ар- 
мии несли большие потери, особенно 
после налетов на важные железнодо- 
рожные узлы и станции. 
Попытки противника бороться с «Му- 

ромцами» в воздухе, как правило, не 

приносили успеха. Во время удара по 
резервам врага 18 июня 1915 г. корабль, 
пилотируемый Я. Шаровым, атаковали 
три немецких истребителя. Экипаж от- 
бил атаку. Немцы подняли еще пять ма- 
шин. Они осыпали «Муромца» огнем, 
тяжело ранили летчика, затем второго 
пилота, взявшего на себя управление, но 
самолет держался. Его экипаж не толь- 
ко отражал атаки истребителей, но и об- 
стреливал из пулеметов немецкие око- 
пы, чем способствовал наступлению 
русской пехоты. Несмотря на множест- 
во полученных в воздушном бою про- 
боин, корабль возвратился на свой аэро- 
дром. 

23 августа 1916 г. четыре «ИМ» под 

командованием лейтенанта Г. Яаврова 
нанесли мощный бомбовый удар по 

немецкой базе гидроавиации и серьез- 
но разрушили ее. Восемь — самолетов 

противника атаковали группу. В завя- 
завшемся бою два из них были сбиты, 

а остальные сами вышли из него. Все 
русские машины вернулись домой. 

Эти примеры показывают, что «Му- 
ромцы» были настоящими «летающими 
крепостями». Об их удивительных каче- 
ствах узнали союзники России. Для оз- 
накомления с самолетом и организаци- 
ей работы эскадры стали прибывать 
делегацин из Франции, Англии и даже 

Японии. 
В ходе строительства кораблей семей- 

ства «ИМ» И. И. Сикорский продолжал 

совершенствовать их конструкцию в 
соответствии с имевшимися в России 

моторами и учетом требований войны. 
Летом 1916 г. был создан «ИМ» типа Е 
с четырьмя моторами «Рено» в 200 л. с. 
Установка более мощных двигателей 
позволила повысить грузоподъемность, 
потолок и скорость машины. Они, кста- 
ти, и по размерам были самыми боль- 
шими в семье «ИМ». 

Всего с 1914 по 1918 г. в России было 
построено около 80 кораблей «Илья 
Муромец» различных серий, в их числе 
несколько машин, которым после ре- 
кордного перелета Петербург — Киев 
в честь его было дано наименование — 
«Илья Муромец Киевский». На одном из 
этих самолетов серии Г-2 с четырьмя 
моторами «Бермор» мощностью по 

160 л. с. в начале 1917 года летчик 
И. Башко достиг с грузом 1340 кг вы- 

соты 5200 м. Скорость — достнгала 
137 км/ч, а полная нагрузка — 1900 кг. 
Корабль по своим летным качествам был 
лучшим из всех «Муромцев». Несколько 
самолетов серии Г-2 использовались 
Красной Армией в период гражданской 

войны, а после ее окончания — на пер- 
вой в РСФСР воздушной линии Моск- 
ва — Харьков. 

В 1918 г. эскадра воздушных кораблей 
«ИМ» осталась на Украине в занятом 

немцами районе. Спасли лишь один са- 
молет, на котором И. Башко вместе с 
польскими солдатами перелетел из не- 
мецкого плена на советскую  террито- 
рию. 

По свидетельству одного из старей- 
ших советских летчиков А. Туманского, 

возможностями боевого применения 
«Муромцев» еще в конце 1917 г. заин- 

тересовался В. И.’ Ленин. И весной 
1918 г. из задела и запасных частей на 

заводе в Петрограде было построено 
несколько машин, а затем образована 
Северная группа кораблей Воздушного 
флота РККА во главе с военным летчи- 
ком А. Панкратьевым. После создания 

базы, обучения новых пилотов и обслу- 
живающего персонала, эскадра, пере- 
именованная в Дивизион воздушных 

кораблей «ИМ», приняла участне в граж- 

данской войне. «Муромцы» наносили 
ощутимые удары по коннице Мамонто- 
ва, войскам белополяков и Врангеля. 
Среди отлнчившихся в боях — эки- 

паж корабля «ИМ», которым командо- 

вал А. Туманский. В июле 1920 г., нане- 
ся снльный бомбовый удар по военным 

объектам врага на окраине Бобруйска, 
он с малой высоты из всех пятн пуле- 
метов начал обстреливать вражеские 
войска, что вызвало среди них панику. 
Этот же экипаж 8 сентября разрушил 
бомбами занятую белыми станцию 
Джанкой, а на обратном пути атаковал 
их аэродром у станции Федоровка и 
уничтожнл четыре из шести стоявших 
там самолетов. За этот полет А. Туман- 
ский был награжден орденом Красного 
Знамени. 

При возвращении на базу после удара 
по бронепоезду врангелевцев на стан- 
ции Пришит самолет А. Туманского под- 

вергся нападению пяти вражеских ист- 
ребителей. Экипаж  краснозвездного 
«Муромца» не только отразил атаку, но 
и сбил один из самолетов противника. 
В воздушном бою был пробит масло- 

бак крайнего правого мотора. Бортмеха- 
ник Л. Фридриков вышел на крыло и 
тряпками заткнул дыру. Самолет, имев- 
ший 48 пробоин, благополучно вернулся 

на свой аэродром. 
В. И. Ленин чутко относился к нуждам 

первого в советской авиации отряда 
тяжелых кораблей. Он подписал специ- 

альное постановление Совета Труда и 
Обороны, в котором «сотрудники диви- 
зиона воздушных кораблей «Илья Му- 
ромец», фактически совершающие подъ- 

емно-летные и воздухоплавательные ра- 
боты, должны удовлетворяться по нор- 
мам и порядке, объявленными в прика- 
зе РВСР 1920 года за № 1765, а осталь- 

ные сотрудники того же дивизиона на 
фронте — фронтовым и в тылу — ты- 

ловым продпайком». 
После окончания гражданской войны 

дивизион перевели на мирную работу. 
1 мая 1921 года на сильно поношенных 

«Муромцах» была открыта первая совёет- 
ская регулярная почтово-пассажирская 
авиалиния Москва — Орел — Харьков. 
За 43 рейса, выполненных до 10 октяб- 

ря 1921 г, на кораблях перевезли 66 
пассажиров и более 2 тонн грузов. Ди- 
визион прекратил свое существование 
после износа материальной части. Его 
имущество передали организованной 
под Москвой школе стрельбы и бомбо- 
метания, 
„..Созданные И. И. Снкорским и его 

помощниками первые в мире многомо- 
торные самолеты семейства «Илья Му- 
ромец», как и летающие лодки М-5 и 

М-9 авиаконструктора Д. П. Григорови- 
ча, — слава и приоритетные завоевания 
русской конструкторской мысли. Они 

оказали заметное влияние на дальней- 
шее развитие тяжелой и морской авиа- 
ции. 

В. БЫЧКОВ, 
инженер 

Схема м рисунок инж. В. Воронина 



Стратегический бомбардировщик В-526 с крылатыми ракетами большой дальности 

В-52 наносит удар по ОСВ-2 
„.Для личного состава авиабазы стра- 

тегической авиации США Карсуэлл в 
штате Техас пятница 28 ноября 1986 го- 
да была обычным рабочим днем. За 
многие годы здесь уже привыкли к 
стартам и посадкам тяжелых бомбарди- 
ровщиков В-52, выполняющих так назы- 

ва@емые патрульные полеты, в том чис- 

ле и с ядерным оружнем на борту. Не 
привлек особого внимания и прилетев- 
ший еще один «свеженький» — В-52, 
оснащенный крылатыми ракетами боль- 
шой дальности. Между тем введение в 
боевой строй этого 131-го стратегиче- 
ского бомбардировщика означало гру- 
бое нарушение правительством США 
Договора ОСВ-2, которым  устанавли- 
вался лимит пусковых установок балли- 
стических ракет и тяжелых бомбарди- 
ровщиков с крылатыми ракетами. 
Провокационный шаг — администра- 

ции Р. Рейгана, нацеленный на развал 

договорной структуры ограничения гон- 
ки вооружений, вызвал во всем мире 

тревогу и озабоченность. Народы не за- 
были многих трагических событий, свя- 
занных с эксплуатацией самолетов В-52, 
после поступления их на вооружение 
стратегической авиации США. Это — 
варварские, «ковровые», — когда унич- 
тожается все живое, — бомбардировки 
мирного населения борющегося Вьет- 
нама; угрожающие полеты с ядерными 
бомбами над городами Западной Евро- 
пы и Азии; это и случайно не взорвав- 
шиеся ядерные бомбы, упавшие на зем- 
лю Испании и у ее берега после столк- 
новения В-52 с самолетом-заправщиком. 

„.Задание на разработку дальнего 
стратегического бомбардировщика аме- 
риканское правительство выдало в 
1946 г. когда империалистические кру- 
ги начали «холодную войну» против 

стран социалистического содружества. 
Пентагон без особых усилий обосновал 
«необходнмость» для США иметь реак- 
тивный самолет-носитель ядерного ору- 
жия для замены поршневых бомбарди- 

ровщиков В-29 и В-36. Практически 
сразу после первого полета опытного 
8-52 «Стратофортресс», состоявшегося 
в апреле 1952 г., в Америке начали ли- 
хорадочно строить эти самолеты. В 
1955 г. они стали поступать на воору- 
жение стратегического — авиационного 
командования (САК). В семи модифика- 
циях до 1962 г. выпущено 740 машин. 

Все варианты В-52 имеют высокорас- 
положенное крыло размахом 56,4 м с 
углом стреловидности 35° и площадью 
372 м? Длина самолета — 49 м, Наибо- 
лее прнметным отличием последних 
двух модификаций В-52С и В-52Н от 
других является укороченный на 2,4 м 
киль. Шасси велосипедного типа. 

Силовая установка состоит из восьми 
турбореактивных двнгателей, подвешен- 
ных попарно в гондолах на пилонах под 
крылом. На первых серийных машинах 
(В-528) ставились ТРД с тягой по 5500 кг. 
Взлетный вес этого варианта бомбарди- 
ровщика 160 тонн, а дальность полета — 
6600 км. Самолеты последующих серий 

стали оснащаться более мощными ТРД 

с тягой по 6240 кг, а на последней мо- 
дификации В-52Н — двухконтурными с 

тягой по 7710 кг. Взлетный вес бомбар- 
дировщика был доведен до 221 тонны, 

а дальность без дозаправки в возду- 
хе — до 16000 км. Топливо размещается 

в шести фюзеляжных баках и в кессоне 

крыла. Общий запас составляет около 
179 500 л (более 136 тонн). За кабиной 
экипажа установлена выдвижная штан- 
га топливоприемника для заправки в 

воздухе. Кабина экипажа двухэтажная: 
вверху размещаются два летчика, стре- 

лок и оператор системы радиопротиво- 

действия, внизу — два штурмана. 

Бортовое оборонительное и наступа- 
тельное вооружение В-52 менялось, 
усиливалось от варианта к варианту. На 
первых модификациях в хвостовой час- 
ти фюзеляжа стоял счетверенный пуле- 
мет калибром 12,7 мм, а на самолетах 
модификаций С и Н — дистанционно 

управляемая шестиствольная пушка 
«Вулкан» калибром 20 мм. Самолеты 
первых модификаций несли бомбы 
обычные и ядерные. При полетах на 
малые расстояния их общий вес 34 т. 
Машины серии С начали строить в 

конце 50-х годов. Они несли на пилонах 

под крылом две управляемые ракеты 
«Хаунд Дог» с дальностью полета до 
1200 км. В 1972 г. их стали заменять 
еще более современными ракетами — 
ЗРАМ с ядерными и обычными боего- 
ловками. В-52@ могут нести до 20 ра- 
кет этого типа: 12 — на двух подкрыль- 
ных пилонах и восемь — на вращаю- 
щейся пусковой установке в хвостовом 
бомбоотсеке. 
Администрация Р. Рейгана, взяв курс 

на ломку Договора ОСВ-2, закрепивше- 
го паритет между СССР и США в обла- 
сти стратегических наступательных вс- 
оружений, в частности, на носители 

ядерного оружия, начала интенсивную 

модификацию самолетов В-52С в носи- 
тели крылатых ракет большой дальнос- 

ти. В декабре 1982 г. была сформиро- 
вана первая эскадрилья таких бомбарди- 
ровщиков с ракетами АСМ-86 (АГСМ), 
способных доставлять ядерный заряд 

мощностью 150 килотонн на расстояние 

2500 км. Грузоподъемность В-52@ по- 

зволяет нести на двух подкрыльных пи- 
лонах двенадцать таких ракет. Самоле- 
ты серии В-52Н помнмо этого имеют 
еще и восемь ракет в бомбоотсеке, где 

они размещаются на вращающейся ус- 
тановке. По планам Пентагона к 1990 г. 
под носители крылатых ракет будет пе- 
реоборудован 201 самолет В-52, а еще 

69 из находящихся в строю машин се- 

рий аи Н — под новые типы бомб и 
управляемые ракеты с кассетными бое- 
зарядами. 
Переоборудованные и модифициро- 

ванные машины В-52 последних серий, 

по расчетам военного руководства США, 

будут находиться в боевом строю до 
конца 1990-х годов, когда на смену им 

придут бомбардировщики В-1В, уже по- 
ступающие на вооружение, а также ус- 
коренными темпами разрабатывающие- 
ся сейчас «невидимки» «Стелс». 

Со времени грязной войны американ- 
ского империализма против народа 
Вьетнама, во время которой США по- 
теряли около 20 «Стратофортрессов», 
зарубежная печать редко писала об 
этом оружни агрессии. Сейчас разгово- 
ры о 8-52 вновь тревожат мировую об- 
щественность. Решение администрации 

Рейгана продолжать оснащение их кры- 

латыми ракетами, что привело к нару- 
шению положения Договора ОСВ-2, 
нельзя расценить иначе, как крайне 

опасный шаг. Оно вызвало возмущение 
не только у миролюбивых сил, но даже 
среди союзников США по блоку НАТО. 
Официальные представители Франции, 
ФРГ, Италии, Бельгии выразили сожале- 

ние по поводу этого решения США. 
Ввод в боевой строй 131-го и 132-го 

бомбарднровщиков В-52 с ядерными 
крылатыми ракетами большой дальнос- 

ти означает отказ администрации 

Р. Рейгана от Договора ОСВ-2. Это, как 

отмечается в Заявлении Советского пра- 

вительства, дает СССР все основания 

считать себя свободным от принятых 
обязательств. Однако, учитывая огром- 
ную важность вопроса, необходимость 
сохранить ключевой ограничитель гонки 
вооружений, наша страна пока воздер- 

живается от выхода из рамок по До- 
говору ОСВ-2. Советский Союз еще раз 
решительно противопоставляет безот- 

ветственности Вашингтона курс мира. 

У. ДАЛИН 

Основные данные В-52Н 

Размах нрыла — 56,39 м 
Площадь нрыла — 371,6 м2 
лина самолета — 49,05 м 
ысота — 12,4 м 

Объем отсена воору- 
жения — 22,53 мз 
Взлетный вес (манси- 
мальный) — 221,35 нг 
р — 8Х7710 нг 
ансимальная сно- 

рость на большой 
высоте — 960 нм/ч 

с подвеснами под 
нрылом _ — 860 нм/ч 
на малой высоте — 650—675 нм/ч 

Прантичесний потолон — 16 700 м 
Мансимальная даль- 
ность — 16100 нм 
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К 90-летию 
СО ДНЯ РОЖДЕНИЯ 
Я. И. АЛКСНИСА 

В Цеитральиом государст- 
вениом архиве Советсной 
Армии хранится анкета ном- 
мумиста Я. И. Алнсниса. За 
скупыми строками донумен- 
та — судьба видного советсного 
военачальника, чья деятель- 
ность неразрывно связана 
с успехами страны в строи- 
= > Военно-Воздушиых 

ил. 

КРЫЛАТЫЙ 
КОМАНДАРМ 
Янов Иванович Алнснис ро- 

дился 26 января 1897 г. в семье 
латышсного батрана. В 1916-м 
стал большевнном. После побе- 
ды Онтября он занимается ун- 
реплемием Советсной власти на 
местах, ведет  пропагандист- 
сную работу. В мае 1919 г. 
вступает в ряды Красной Ар- 
мии. Исполняет последователь- 
ио должности номиссара Ор- 
ловской бернии, затем — но- 
миссара 55-й стрелновой диви- 
зии, номиссара Донсной обла- 
сти, номандующего Орловским 
воениым округом. 

После онончания Воениой 
Академии РККА в ноябре 1924 г. 
Алнсиис работал начальмином 
организационно - мобилизаци- 
онного управления штаба 
РККА, начальником и номисса- 
ром отдела устройства войск 
штаба РККА. 25 августа 1926 г. 
Я. ИМ. Алнсиис утвержден в 
должности заместителя началь- 
иина Управления ВВС РККА. 
С этого момента и до нонца 
жизни все его иитересы, все 
силы были отданы созданию и 

радабтию Военио-Воздушных 
ил. 
Герой Советсного Союза 

А. Юмашев, бывший в те годы 
летчиком-испытателем и 
ВВС, отмечает, что Алнснис «ие 
тольно увлеченно и мастойчиво 
занимался строительством Во- 
енно-Воздушных Сил, создавал 
н совершенствовал многообраз- 
иую и сложную систему служб 
разных специальностей, воспи- 
тывал надры авиации, но вме- 
сте с тем н сам непрерывно 
учился летному делу. норот- 
ний срон он успешно онончил 
Качиисную шнолу. Не удовлет- 
воряясь этим, решил в совер- 
шенстве овладеть техииной по- 
лета, иаучиться летать на всех 
типах самолетов, ноторыми бы- 
ли оснащены Военно-Воздуш- 
ные Силы страны. 

Тольно летчини могут понять 
всю сложиость таной  задачн. 
Интенсивная летная  работв, 
требующая постоянной тренн- 
ровени, максимального внима- 
ния, сосредоточенности, соб- 
ранности н длительного отдыха 
после каждого летного дня, 
трудно совместима с повсе- 
дневной деятельностью заме- 
стителя, а затем начальмина 
Военно-Воздушных Сил РККА. 
История не знает другого слу- 
чая, ногда номандир таного 
раига, ме будучи до этого лет- 
чином, сумел бы отлично овла- 
деть мастерством пилота н 
штурмана... 

е имея воэможиости уде- 
лять для учебы часы рабочего 
дня, Алнснис отрывал их от 
своего отдыха и сна. Ом при- 
езжал на аэродром ма рассве- 
те, выполнял неснольно трени- 
ровочиых полетов и н началу 
работы поспевал в Управле- 
ние. Кан правило, его’ инструн- 
тировали, тренировали н выпу- 
снали на новом типе самолета 
летчини, иоторые — проводили 
государственные испытания 
этих машин. Тан, иа разведчи- 
не Р-5 его обучал В. О. Писа- 
ренно, на двухмоторном бом- 
бардировщине Б-1 — номандир 
авиационной бригады А. И. За- 
левсний, на двухмоторном 
нрейсер-разведчине Р-6, четы- 
рехмотормом бомбардировщине 

ТБ-3 и пассажирсном АНТ-9 ин- 
струнтировать Алнсниса было 
поручено мие, — вспоминает 
А. Юмашев. — Яков Иванович 
обладал мезаурядными способ- 
иостями летчина, пилотировал 
воздушный норабль с увлече- 
иием, четно и уверенно, стре- 
мясь каждый раз приобрести 
что-то новое». 

С 28 июня 1931 года Я. и. 
Алнсиис — начальнин ВВС и 
член РВС Республини. Трудно 
иайти область жизни Военно- 
Воздушных Сил, в ноторую бы 
он Не внинал. По его инициа- 
тиве были создамы авнацион- 
ные бригады, получили раэви- 
тие многие службы, без ното- 
рых ныне немыслима деятель- 
ность авиации. В авиачастях 
были введены Периодичесние 
проверки техники пилотирова- 
ния, предполетная подготовна 
летного состава, «слепые» по- 
леты. 

«...Наше поноление летчинов 
прочно помиит и инногда ие 
забудет номандарма Я. И. Алнс- 
ниса, — пишет Герой Совет- 
сиого Союза М. Галлай. — 
сущиости, именно он ввел и 
иастойчиво внедрял тот самый 
стиль службы в авиации, ното- 
рый с тех пор и воспринимает- 
ся иами нак единственно воз- 
можный: сочетанне педантич- 
ного порядна, организованно- 
сти, снрупулезной требоватэль- 
ностн и — своеобразного «лет- 
иого демонратизма». Алнснис 
придирчиво взыснивал за вся- 
ное упущение, но в то же вре- 
мя создал в нашей авмации ат- 
мосферу, при которой любой 
пилот мог обратиться н номан- 
дарму и свободио поговорить 
с ним «нан летчик с летчи- 
ном». Я это зиаю не понаслыш- 
не: на Центральном аэродроме 
имени М. В. Фрунзе, где в го- 
ды моей молодости базировал- 
ся Отдел испытаний АГИ, 
различные летные станции и 
учебная бригада Анадемии име- 
ии Н. Е. Жуновсного, Я. И. Алн- 
снисе бывал очень часто и по- 
долгу. И обратиться н нему, 
при всей его внешней строго- 
сти, было психологически лег- 
че, чем но многим военачаль- 
никам менее высоного ранга», 

Поисни иовых путей в Рразви- 
тии авиации привели Я. И. 
Алнсниса н идее создания Осо- 
бого ноиструкторсно-производ- 
ственного бюро ВВС. В 1933 г. 
его возглавил военный летчик 
и изобретатель П. И. Грохов- 
ский. Это специализированиое 
КБ, позме преобразованное 8 
энспериментальны институт, 
проделало большую работу по 
созданию массовых средств 
воздушной транспортировки 
людей м грузов, по повыше- 
иию боеготовностн ВВС. 

18 августа 1933 г. наша стра- 
на праздновала первый День 
Воздушного Флота. Летчини — 
участнинн праздника ма Ту- 
шинском аэродроме были отме- 
чены командованием ВВС, а 
Я. И. Алненис награжден орде- 
ном Ленина за «иснлючитель- 
ные, — нак отмечалось в По- 
становлении Президиума ЦИК 
Союза ССР, — заслуги по тех- 
иичесному развитию и соэда- 
иию надров Военно-Воздушных 

Сил». 
В сентябре 1935 г. Я. И. Алн- 

снису было прневоено воин- 
сное звание — номандарм 
И ранга, а 28 января 1937 г. 
он был назначейи заместителем 
Народного номиссара обороны 
по авиации. 

Большое внимание Алкснис 
уделял деятельности Осоавыа- 
хима по подготовне летных 
надров и парашютистов. Кан 
член специальной  правитель- 
ственной номиссии ои прини- 
мал антивиое участие в орга- 
иизации полетов в Арнтину, на 
Северный полюс, а танже вы- 
дающихся перелетов В. П. Чна- 
лова, М. М. Громова... 

Память о нрылатом  номан- 
дарме живет в семье аврато- 
ов. Имя Я. М. Алнсниса иосит 
иженое военное авиационное 

техничесное училище, шнола в 
Валмиерсном районе Латвий- 
ской ССР, одна из улиц Риги. 
Есть улица имени Алксниса и 
в Монино, небольшом подмос- 
новном городке. 

РАН И. НАГАЕВ, 
старший научный сотрудник 

Центрального 

государствеиного архива 
Советсной Армии 

Аппарат был создан в ОКВ Н. Гро- 
ховского под руководством В. Урла- 

пова. Алкснис называл его «воздуш- 

Котельников, 

Г-31 

ной баржой». Планер построили в Ле- 
нинграде. Он предназначался для пе- 
ревозки десантников. В начале 
тября 1932 г. состоялись испытания. 

В первых буксирных полетах за Р-6 
в ячейки для десантников загружали 
32 мешка с песком. Пнлотировал пла- 
нер сам П. Гроховский, летчнк букси- 
ровщика — В. Вицкий, пассажир-на- 
блюдатель — В. Урлапов. 
венные испытания проводилн ведущий 
летчик В. Степанченок, летчик Р-5 — 

во второй кабине не- 
изменно — В. Урлапов. 
ществлено несколько удачных поле- 
тов. Г-3З1 принимали С. Орджоникидзе, 
М. Тухачевский, Я. Алкснис... 

ДЕСАНТНЫЙ ПЛАНЕР 

сен- 

Государст- 

Было осу- 

Ячейки для десантников или гру- 
з0в — шириной 700 мм. Толщина 

профиля в среднем 630 мм. Лобовая 

ченное 

часть профиля — откидные плексигла- 
совые носки. Корневая хорда крыла — 
3,5 м. Размах обитаемого центропла- 
на — 12 м. 
веса против расчетного — 6 кг. Полу- 

качество — 28,6. Площадь 

Превышение реального 

крыла — 70 м?, размах — 28 м. Нор- 
мальный взлегный вес — 38000 к. 
Удельная 
44 кг/м?. 

«ЯКОВ АЛКСНИС» 

нагрузка на крыло 

Текст и схема И. СУЛТАНОВА 
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АВИАЦИОННАЯ ТЕМА 

В ТВОРЧЕСТВЕ 

ДЕЙНЕКИ 

Никитка. Полет на искусствен- 
т крыльях. Россия. ХУТ вен. 

Берлин в день подписания декларации. 1945. 

шиеся от морсного ветра после нупаийя мальчишни заворожемно наблю- 
дают за полетом гидроплана. Художиин словно подглядел зарождение у ре- 
бят нрылатой мечты. Смотришь на полотио и невольно думаешь о том, что 

им была уготована особая судьба. Став летчиками, оми защищали иебо Родины в 
суровые годы войны, а затем осванвали первые сноростные реантивные пасса- 
жирсние лайнеры... 

удожиин Аленсандр Дейнена был сыном нурсного железмодорожного рабоче- 
го и на всю жизнь сохранил любовь н лономотнвам, техничесним нонструнциям, 
их своеобразной «пластине». Рисовать он начал рано. В 1915 г. поступил в Харь- 
ковсное художественное училище, и очень скоро преподаватели отметили само- 
бытность его рнсуннов, композиций. 

Возвратившись в РОДНОЙ Курск, А. Дейнека работал в уголовном розыске, за- 
тем получил заналну в Красной Армин. И все это время не расставался с наран- 
дашом и кистью. Расписывал агитпоезда, оформлял спектанлин в нрасноармейсном 
театре, вместе с В. Маяковсиим работал иад «Оннами РОСТА». 

В Моснве А. Дейнена продолжил образование во Вхутемасе у нзвестного ху- 
дожнина В. Фаворсного, много сделавшего для формирования творчесного миро- 
ния способного учеинна. 

ироний нругозор, обостренное чувство современности отразились в авнацн- 
онной теме творчества художнина-новатора. «В воздухе» (1932 г.), «Краснокнрылый 
гнгант» («Перелет перса еверный полюс в Америну», 1937 г.), «Парашютный де- 
сант на Днепре» (19. г.), «Покорители носмоса» (1961 г.) — это далено не пол» 
ный перечень его работ, обращенных к авиации. 

Художиик В. Щербанов, вспоминая А. Дейнену, говорил, что, будучи челове- 
ком физичесни здоровым и нрепним, он и на своих полотнах любил изображать 
людей сильных, не боящихся физичесного труда и напряжемия. Полотна его мо- 
нументальны и по замыслу, и по нсполненню. Влияние творчества А. Дейнеки 

испытали иа себе многие художнини. 
Уже став Героем Социалистичесного Труда, народным художннном СССР, Алек- 

в Аленсандрович Деймена сназал нан-то, обращаясь н молодежи: 
«О чем я мечтаю?.. Мечтаю унрашать архитентуру цветом, чтобы она была 

веселой, писать фресни или набнрать ряд мозаин, чтобы оии были эпосом наших 
дней. Чтобы оин были ритмичиы и выразительны, нан сама природа, и человек 
себя чувствовал среди них смелее, полионровней н богаче. Чтобы пульс жиэни 
утерял неврастеничесний тонус и беспонойные шумы сердца, чтобы даже черный 
це перестал быть траурным н напомннал бы сочный вспаханный чернозем мо- 
й Родины». 

К не зкакома нартнна А. Дейнеки «Будущие летчинн» (1937 г.). Съежив- 

Л. Вяткин 

будущие летчики. #937. Покорители космоса. 1981. 



34 декабря 1906 года вы- 
пускник Михайловского артил- 
плерийского училища подпору- 

чик Петр Нестеров прибыл к 
месту прохождения службы во 
Владивосток, в 9-ю Восточно- 

Сибирскую стрелковую артил- 
лерийскую бригаду. 

Что же заставило его, закон- 
чившего столичное училище по 
первому разряду, нмевшего все 
основания и возможиости ос- 
таться в России (тан в то вре- 
мя называлн европейсную 
часть нашего государства), на- 
проситься служить в таную 

даль? Не романтина трудностей 
и не жажда подвигов звали 
молодого офицера «в медве- 
жий край». Причина была весь- 
ма прозаичной — по занонам 
царсной армии тольно на Даль- 
нем Востоне он мог жениться 
ранее 28 лет. Забегая вперед, 
отметим: ногда Нестеров сло- 
жил свою голову во славу 
Отечества, он еще име достиг 
этого возраста, но у него было 
уже двое детей. Как будто 
знал, что жизнь норотна, и 
спешил жить, спешил успеть 
все самое главиое... 

Снуку и рутину застал моло- 
дой эрудированный_ артилле- 
рист в бригаде. Печальный 
опыт русско-японской войны 
не был осмыслен. Батареи из- 
редна постреливали по види- 
мым мншеням, действовать с 
занрытых позиций иинто не 
умел. 

Стремление подиять боего- 
товность батарен привело Не- 
стерова в воздухоплавательную 
роту, стоявшую во Владивос- 
тонсной нрепости. Он решил 
использовать аэростат в каче- 
стве наблюдательного пуннта н 
вести с него коррентироваиие 
стрельбы. Подъемы на аэро- 
стате произвели на Нестерова 
огромное впечатление — с это- 
го времени он жадно читает 
все, что касается воздухоплава- 
ния н авиации. Статьн О. Ли- 
лиеиталя, сообщения о полетах 
братьев Райт, французов Сан- 
тос-Дюмона, Блерио, Вуазена, 
Фармана... Одним словом, Нес- 
теров «заболел» небом. 

етр Николаевич не отли- 
чался богатырсним здоровьем 
и поначалу не собнрался стать 
летчиком. Планы у него были 
другие — заняться разработ- 
ной нонструнций аэропланов, в 
несовершенстве ноторых он 
убедился, изучая литературу 
по авмацыи. нонце 1910 года 
< Кавказа, нуда по состоянию 
здоровья временно перевели 
служить Нестерова, он послал 
в воздухоплавательный отдел 
Главного инженерного управ- 
ления проект самолета ориги- 
нальной схемы. Чиновнини рав- 
нодушно отнеслись н предложе- 
нию человена, не владевшего 
летным делом. Проект был от- 

нлонен. 

В сентябре 1910 г. Нестеров 
познакомился в Тифлисе с 
С. Уточкиным. На фоне всеоб- 
щего восхищения героизмом 
м смелостью прославленного 
авиатора вывод поручика-ди- 
петаита выглядел прямо-таки 
«святотатством» — полет Уточ- 
кина ему ие понравился. Ар- 
тиллерист посчитал, что пилот 
летает неправильно из-за сво- 

Редакционная ноллегия: 
Ю. С. ВАСЮТИН, В. И. 
А Ш. НАЗАРОВ, ^. Г. НИКОЛАЕВ, Ю. Ф. 

В. В. АНИСИМОВ 
ЖЕБРАК, В. С. ЕГЕР, В. 

На снимке: самодельный медный знак, 

К 100-летию СО АНЯ РОЖДЕНИЯ П. Н. НЕСТЕРОВА 

«В ВОЗДУХЕ 

ВЕЗДЕ 

ОПОРА» 
Солдаты любилн Нестерова. 

За ум и простоту, доброту н 
тан: мастерство и трудолю- 
бие. За то, что начальству в 
глаза прямо смотрел, с мото- 
ристами не заигрывал — от- 
иосился н иим требовательно 
и с уваженкем. 

отчеканенный сопда- 

тами в память о своем командире и его подвиге. 

ей техиической  неграмотио- 
сти. Сделав доклад для офи- 

церов своей батарем о поле- 
тах Уточкина, Нестеров с еще 

большим жаром принялся за 
изучение авиации. В результа- 
те появилась его теоретичес- 
кая работа «Проект горизон- 
тального руля глубмиы м иа- 
правления для летательных 
машин». Но и иа этот раз про- 
ект самоучки был оставлен 
без внимания. И тогда Несте- 
ров принимает решение: ему 
необходимо научиться петать. 

Получив в июне 1911 г. 
двухмесячный отпуск, полагав- 
шийся ему перед возвращени- 
ем во Владивосток, Нестеров 
отправился иа родину, в Ниж- 

имй Новгород, строит здесь 

балаисирный планер. Он зна- 
комится с П. П. Соколовым, 
студентом императорского тех- 
нического училнща. А утого — 
«кладезь мудрости великой» — 

тексты лекций профессора 

Н. Е. Жуковского! Строили 
планер по всем правилам — 
с еэродинамическими и проч- 
ностными расчетами, чертежа- 
ми. Испытания, проведенные 

Нестеровым, прошли  удач- 
но — планер, имевший аэро- 
динамическое качество около 
4, буксируемый лошадью, под- 
нимался м держался в воздухе 
несколько секунд. Пилот ус- 
певал почувствовать улправле- 
име. Удача окрылила Нестеро- 
ва — в прямом и переносиом 
смысле. И он добивается 

принятия в офицерскую воз- 

духоппавательную школу. 
Начальником шнолы был ге- 

нерал А. М. Кованьно. В памя- 
ти потомков он оставил о себе 
неоднозначное мненне. Был 

страстным сторонником возду- 
хоплавания и много сделал для 

его развития. Но в силу имен- 
но этого обстоятельства, волей 
илн неволей, тормозил разви- 
тие авиации и прослыл среди 
летчиков ретроградом. Несте- 

ров настаивал на том, чтобы 
ему разрешили учиться одно- 
временно и на авиатора, и има 
воздухоплавателя. От генерала 
Кованько требовалось лишь 
одно — не запрещать. И он 
разрешил! Россия получила ве- 

ликого летчика. 
«В воздухе везде опора». 

Для доназательства этой своей 
фоны Нестеров стал летчн- 
ком. Вспомним норотно о сути 
дела. Еще до Райтов энтузиас- 
ты рождавшейся тогда авиации 
разделнлись на два лагеря. 
«Шоферы» считали, что лета- 
тельный аппарат должен быть 
автоматичесни устойчивым и 
управлять им иужно тан: на- 
право — поверни руль напра- 
во... «Летчини» придержива- 
лись иной точни зрения: авто- 
матнчесная устойчивость в воз- 
духе не нужна — напротив, 
пилот должен стать нан бы 
частью машины и иметь воз- 
можность вводить ее в различ- 
ные положения и выходить из 
них. Несмотря на то, что пран- 
тиной Лилиенталя и успешны- 
ми полетами Райтов была до- 
назана ббльшая состоятель- 
ность нонцепции «летчинов»ь, 
во времена Нестерова «шофе- 
ры» не  сдавалнсь. Пилоты 
стремились поддерживать само- 
лет в строго горизонтальном 
положении мн управляли им, 
как шофер автомобилем или 
морян нораблем, будучи уве- 
ренными, что тан безопаснее. 
Нестеров считал совершенно 
иначе — опасно производить 
поворот без крена! 
Еще в период обучения он, 

вызывая недовольство ииструнк- 
торов, летал ие по инструк 
ции — делал виражи с глубо- 
ними нренами вместо положен- 
ных разворотов «блинчином»ь. 
Став профессиональным летчи- 
ном и получив назначение на 
должность исполняющего обя- 
занностн номандира 11-го авиа- 
отряда а Киев, он неутомимо 
внедрял новые принципы в лет- 
ную прави. 

Нестеров был убежден, что 
только радинальный, эффент- 
иый энсперимент сможет онон- 
чательно подтвердить его фор- 
мулу. В начестве танкового он 
выбрал «мертвую петлю» — 
замннутую нривую в верти- 
кальной плоскости. Часы, сво- 
бодные от полетов, Нестеров 
проводил в раздумьях, делал 
прикидни, расчеты. На аэзро- 
дроме в качестве ориентиров 
поставил два пилона м, выпол- 
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ПОСТННКОВ, 3. А. САДОВЕННКО, 

няя над ннми глубоние вира- 
жн, энспериментально устано- 
вил наиболее подходящий для 
самолета «Ньюпор» радиус вер- 
тикальной петли. Все друзья 
НЕ аревя знали о его намере- 

нии... 
Мировая авиация тем вре- 

менем тоже продвигалась впе- 
ред. Пресса широко освещала 

акробатические полеты А. Пе- 
гу. В одном мз них француз- 
скому пилоту удалось опнсать 
в воздухе вертикальную кри- 
вую в виде буквы $. При этом 
самолет некоторое время пе- 
тел «иа спине». 

Нестеров понял, что его мо- 

гут опередить — иностранные 
авиаторы. И ои решился. К ве- 
черу 27 августа 1913 года на 
аэродром прибыпи спортив- 
ные комиссары. Собрался на- 
род летчики, любители 
авиации. 

Петр Николаевич сел в са- 
молет, опробовал мотор, при- 
вязался к сиденью и пошел иа 
взлет. Набрав высоту 800— 
1000 метров, выключил мотор 
м перевел машину в отвесное 
пике. На высоте около 600 
метров Нестеров включип дви- 
гатель и взял ручку иа себя. 
Самолет пошеп вертикально 
вверх, потом «лег» ма спину и 
затем снова стап пикировать, 
переходя в горизонтальный 

полет. Так была совершена 
первая в мире «мертвая пет- 
ля», которую теперь по праву 
называют «петлей  Нестеро- 
ва»... 

Ои прожил короткую и яр- 
кую жизнь. Его летная дея- 

тельиость продолжалась всего 
около трех лет. Но сколько 

успел сделать! Летап на при- 
вязном аэростате м балансир- 
иом планере. Совершил АДли- 
тельный полет на свободном 
аэростате. Устанавливал ре- 
корды в ввиационных переле- 
тах Киев — Одесса — Сева- 

стополь, Киев — Гатчина. Ис- 
пытап оригинальный само *® 
с оперением своей конструк- 
ции... Мечтал выйти в отстав- 

ку м заняться конструировани- 
ем м испытаннем собственных 
машин. Помешала война. 

26 августа 1914 года велн- 
кий русский летчик Петр Ни- 
колаевич Нестеров погиб 
смертью героя, совершив пер- 
вый в мире таран. Шел он на 

этот подвиг сознательио, чему 
есть документальные подтвер- 
ждения. Уничтожив тараиным 
ударом самолет противника, 
Нестеров ‘утвердил этот при- 
ем воздушиого боя как при- 
мер высшего летного геромз- 
ма. 
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ВОКРУГ СВЕТА БЕЗ ПОСАДКИ 
© полете вонруг земного шара летчи- 

ни началн думать, ногда авнация тольно- 
тольно «становилась на крыло». Впер- 
вые осуществить мечту удалось в 1924 
году америнансним пилотам. Им потре- 
бовалось для этого иа самолетах «Уорлд 
Крузер» 175 сутон и 100 промежуточ- 
ных посадон. 
Быстрое совершенствоваиие авиацион- 

ной техыини позволило резно сонратить 
время, требующееся для _нругосветных 
полетов. Уже в 1933 году В. Пост има ма- 
шине «Вега» облетел земиой шар за 

8 сутон. 
С наждым годом число попытон со- 

вершить «кругосветну» возрастало. В 
путь для установления рекордов отправ- 
лялись одноместные и мнкогоместные са- 
молеты. Международная  авнационная 
едерация (ФАН) уже зарегистрировала 
олее десятна достижений, установлен- 

ных на машинах различиой весовой на- 
тегорни. В 1982 году впервые совершен 
нругосветный перелет на ко (см. 
«Крылья Родины» № 10, 1983 г.). Но 
все полеты совершались с посаднамын 
для заправни топливом. 

Не удалось пока совершить беспоса- 
дочный полет без дозаправни топливом 
ни на поршневом, ни има реактивном са- 
молете. Подготовна н установлению та- 
кого рекорда ведется с имачала 80-х го- 
дов в ряде стран. В середине 1982 г. 
фирма Кунни Эрнрафт на основе стан- 
дартного планера построила одномест- 
ный самолет «Фри Энтерпрайз». По рас- 
четам нонструнторов, на нем планиро- 
валось выполнить «нругосветну» без 
посаднн с бортовым запасом топлнва. 
По схеме это был высоноплан размахом 
46 м, Т-образным опереммем и трехно- 
лесным шасси, ноторое сбрасывалось 
после старта. Мансимальный  взлетный 
вес самолета чуть больше 2 тонн. Один 
высоноэнономичный поршиевой мотор 
мощностью 130 л. с. обеспечивал полет 
на высоте 7300 м со сноростью до 
320 нм/ч. Предполагалось, что дальность 
«Фрн Энтерпрайз» превысит 37 000% нм. 
С учетом метеоусловий и направлення 
ветров был избраи маршрут мад Атлаи- 
тнной, Средиземным морем, Егнптом, 
Индией, Китаем и Тихим онеаном. Пи- 
лотировать самолет решил президент 
фирмы Куинн Эрнрафт — Том Джуэтт. 

Однако полет вокруг Землн не состо- 
ялся. В испытательиом полете «Фрн Эн- 
терпрайз» потерпел натастрофу, при но- 
торой погиб и руноводнтель ирмы. 

© нному путн решил идти н ренорд- 
ному нругосветиому полету _ известный 
конструктор легннх_ машии Берт Рутан. 
Для полета вонруг Земли он разработал 
специальный самолет оригинальной нон- 
струнции, тщательно рассчитал все его 
элементы. В начале июня 1984 г. в при- 
сутствни многочнеленных зрителей го- 
товый аппарат, названный — «Вояд- 
жер», вынатнлн из ангара. Изготовлен- 
ный полностью из номпознционных ма- 
терналов, по схеме он напоминает «трн- 
маран» — нрыло размахом 33,8 м (пло- 
щадь 30 м:), норотннй фюзеляж (длина 
7,8 м), две боновые  балнн-обтенателн 
длнной по 9 м. Горизонтальное опере- 
нне размахом 10,2 м размещено на пе- 
реднем нонце балон, вертинальные ннли 
с рулями поворота — в нх хвостовой 
части. На концах нрыла установлены 
небольшне вертннальные  плосности, в 
которых нонструнтор разместил дре- 
нажные трубни топливной системы. Они 
кеобходнмы, поснольну прн полной за- 
правне нрыльевых банов само нрыло 
сильно нзгибается, и при дренажных от- 
верстиях, выполненных обычным спосо- 
бом на его ноице, топлнво вытенало бы 
при стоянке на земле и в начале полета. 
Двухместная пилотсная набнна дли- 

иой 2,3 м, шириной 1 м размещена в 
центральной части фюзеляжа. В ней 
одно нресло для сидения и ннша для 
отдыха второго пилота. Нескольно сме- 
щенный вправо фонарь-блистер и две 

пары онон обеспечивают хороший об- 
зор. 

На «Вояджере» установлены два порш- 
невых двигателя — в носовой и хвосто- 
вой части фюзеляжа. Передний — мощ- 
ностью 130 л. с. с тянущим винтом, зад- 
ний мощностью 110 л. с. — с толнаю- 
щим. После взлета н набора высоты пе- 
редний двигатель в целях  энономин 
топлива вынлючается. Для полета по 
горизонтали достаточно мощностн зад- 
него. Питание двигателей производится 
из 17 топливных банов, расположеиных 
в нрыле, оперении, фюзеляже и балнах- 
обтенателях. них можно залить 3810 нг 
топлива, что достаточно для беспосадоч- 
иого полета в течение 14 сутон. 

Использование легних, но прочных 
номпозиционных материалов позволило 
Б. Рутану мансимально облегчить «Вояд- 
жер». Его планер весит всего 426 нг, а 
максимальный взлетный вес машины — 
5130 нг. Обшивка очень тонная. Во вре- 
мя демонстрации самолета  публине 
Б. Рутан настойчнво просил не касаться 
ее, Тан нан даже прн месильмом нажа- 
тии можно проткнуть. Для уменьшения 
веса «Вояджера» ноиструнтор не устано- 
вил на нем даже механичесних средств 
уборкн шасси. Все трн стойнн  убира- 
ются вручную с помощью обычной лег- 
ной лебедни, размещенной в набине. От- 
назался ом м от герметизацин набнмы, 
тан нан полет планировалось выполнить 
на высоте до 3600 м, а грозовые облака — 

облетать. 
Летные испытания «Вояджера» нача- 

лись 22 июня 1984 г. Их проводил брат 
конструнтора, бывший воениый летчин 
Дин Рутан. Первые многочасовые поле- 
ты прошлн успешно. После оценни их 
итогов было определено время старта 
по Вет маршруту — апрель- 
май 1985 г. м назначен энипаж: Д. Рутан 
и опытная летчица Джина Иигер. Старт 
планировался с авиабазы ВВС Эдвардс 
в пустымие Мохаве. Прошел апрель, май, 
нюнь 1985 г., а «Вояджер» в дальннй 
путь не отправлялся — у нонструнтора 
не хватило денег для завершения подго- 
товни н полету. Его пришлось отложить 
н сконцеитрировать усилия на поиснах 
недостающих средств. С трудом Б. Ру- 
тану удалось их добыть. Новый старт 
назначили на осень 1985 г., а «добавоч- 
ное» время нспользовалн для установки 
спутниновой навнгационной системы, 60- 
лее совершенного радиооборудовання ин 
его нспытаиий в треиировочных поле- 
тах (с обновленным оборудованнем 
взлетный вес «Вояджера» возрос до 
5440 нг). 

Занончить этн работы в иамеченный 
срон не удалось, м старт перенесли ма 
май 1986 г., затем из-за «напризов» бор- 
тового оборудовання, в частности, авто- 
пилота, нругосветный полет пришлось 
ы. раз отложить. 

нюле прошлого года Дин Рутан и 
Джина ИЙигер стартовали для установле- 
ния  мнрового ренорда длительностн 
беспосадочного полета с бортовым запа- 
сом топлива. Его взялн стольно, снольно 
по расчетам двигатели моглн израсходо- 
вать за шесть сутон. Однано выполнить 
план не удалось. Из-за возниншей на 
вторые сутни неисправиостн хвостового 
двигателя полет пришлось прервать. По- 
сле ремонта двигателя д Рутан и 
Д. Иигер 11 нюля 1986 г. снова повели 
«Вояджер» в полет по замнн му марш- 
руту над западной частью США. На этот 
раз нм удалось пробыть в воздухе 111 
часов и установить рекорд  продолжи- 
тельностн полета. 

По заявленню пилотов, нинаких про- 
блем в управленни самолетом не возни- 
кало, н поэтому энипаж уверенно объ- 
явил, что 30 сентября отправнтся в по- 
лет вонруг света. 
Действительно, в этот день «Вояджер» 

подиялся в воздух, но всноре произошло 
совершенно непредвиденное — на пе- 
реднем двигателе оторвалась лопасть 

викта. Началась вибрация всего самоле- 
та. Эннпаж был вынуждеи вернуться. 
Двигатель пришлось снять н полностью 
разобрать. Потребовалось также усилить 
узлы его нрепления. Полет вонруг света 
вновь перенесли. 

Нанонец после длительной подготовни 
на рассвете 14 денабря 1986 г. с аэро- 
дрома в Мохаве (120 нм к северу от Лос- 
нджелеса) «Вояджер» отправился в свой 

ренордный полет. В дорогу Дин и Джина 
взяли оноло 10 нг продунтов и более 10 
литров воды, мадувной  спасательиый 
плот (95% ма шрута пролегли мад онеа- 
нами), аварийный запас продовольствия 
и воды, нислородные масни ма случай, 
если придется подниматься на большую 
высоту. 

В самом имачале разбега энипаж чуть 
было не прервал полет — ноицы нрыла 
задели о поверхность полосы, но все 
обошлось, и «Вояджер» стал плавно на- 
бнрать высоту. Был взят курс на запад, 
в сторому Гавайсних островов. На тре- 
тьи сутни энипаж вынлючил передний 
денгатель, но, когда через спутнин по- 
ступила информация, что в районе Фи- 
липпии бушует тайфун «Мардж», его сно- 
ва внлючили — для увеличения сноро- 
стн, которая е попутным ветром дости- 
гала 270 нм/ч. Тайфуиы н сильные вет- 
ы сопровождали «Вояджер» почти до 

н-Ланни. 
а пятый двнь полета экипаж получил 

неожиданное сообщение, что, по оцеине 
специалистов, им может не хватить топ- 
лива. Более тщательные расчеты пона- 
залн, что топлива достаточно. На следую- 
щие сутнн, ногда самолет пересен линию 
побережья Афринн в районе Сомали, бы- 
ло объявлено, что установлен абсолют- 
ный рекорд дальностн беспосадочного 
полета. 

Новое испытанне экипажу пришлось 
выдержать над центральной частью Ат- 
лантинн. Здесь «Вояджер» попал в яро- 
стный вихрь, который понес его в сто- 
роиу Бразилин. Рутан передал, что «нры- 
лья машут, нан у птицы». Но специали- 
сты напоминлн, что во время наземных 
испытаний ноицы нрыла отнлоиялись 
вверх и винэ до 15 м н потому не следу- 
ет Из-за этого особенно  беспоноиться. 
Когда самолет вышел из зоны урагама, 
вознинла очередная проблема: на при- 
бориой досме загорелась лампочна, уна- 
зывавшая, что задний двигатель слишном 
нагревается и резно падает давление мас- 
ла. На борт передали, чтобы энипаж го- 
товнлея к вынужденной посадке в Бра- 
зилии. Однано Дин н нна разобрались 
в снтуации; онн... забыли добавить мас- 
ла в двигатель, тан нан сильно усталн во 
время борьбы с тайфуном. 

дальнейшем полет проходнл более 
спонойно. 22 денабря самолет вышел н 
западному побережью Мекснни, впереди 
лежал Мексинансний залив, штат Техас 
и далее — финиш. Но здесь энипажу 
пришлось изменить маршрут из-за ура- 
ганов над Техасом. «Вояджер» взял курс 
к тихоокеансному побережью Менснни, 
вдоль ноторого н устремился к комечиой 
целн. 

Утром 23 денабря «Вояджер» совершил 
посадку на аэродроме, с ноторого стар- 
товал. Полет продолжался 9 дней 3 мнн. 
44 сен. Таним образом, Рутану н Янге 
удалось впервые в нсторни авиации о. 
лететь земной шар без посадни и доза- 
правни топливом в полете. 

Итан, полет благополучно завершен. 
В США предсназывают, что летчинн на- 
верняка онажутся в тнсках вездесущей 
рекламы. Уже готовятся различные за- 
манчнвые предложения,  предвкушают 
прибыли фирмы, инанснровавшие по- 
леты «Вояджера». Кстати, эннпаж решил 
совершить нескольно поназательных по- 
летов в различных странах, после чего 
«Вояджер» займет место. в музее. 

В. УДАЛЬЦОВ 
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